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Hola a tothom ! 
 
Adjuntem aquí la quarta edició del butlletí de la nostra associació. 
Durant aquests últims mesos hem incrementat el nombre de 
socis i estem en contacte amb altres associacions que estan 
sensibilitzades amb el problema de la insostenibilitat actual del 
sistema de transport, com ara el PTP (Associació Promotora del 
Transport Públic), la GEA (Grup de Gestors Energètics) i 
l’associació Gravity-Cat ( Associació per a la promoció dels 
vehicles que funcionen amb la gravetat). 
 

Volem també donar la benvinguda als nous socis : 
 

�  Nicolas Chouleur (soci nº 13) 
�  Jordi Parellada (soci nº 16) 
�  Aleix Morral (soci nº 17) 
�  Josep Mora (soci nº 18) 
�  Carles Dura (soci nº19) 

 
Moltes mercès també per les aportacions d’ articles dels nostres 
simpatitzants i col.laboradors  que fan possible la continuitat del 
nostre butlletí. 
 
Com a foto de portada, he rescatat dels meus arxius aquesta 
imatge del “Solarbolide” de l’ escola d’enginyers de Biel/Bienne 
(Suïssa) que l’any 1985 (molt abans de que existisin els ral·lis 
solars australians) ja varen participar en la “Tour de Sol” de 
Suïssa amb un recorregut total de 320 km. 
 

 
 

Solarbolide en la Tour de Sol (Suïssa , 1985) 
 
Bona lectura ! 
 
Patrick Renau i Meier 
 
 
Notícies breus :  

 
�  Ral.li Solar Phebus 2007 
 
    La setena edició del ral.li transpirinenc solar Phebus entre 

Girona i Tolosa del Llenguadoc segueix creixent i consolidant-
se. Els dies 1,2 i 3 de juny tornarà a sortir de Girona ciutat  tot 
tipus de vehicles d’emissió local zero (http://rallyesolaire.free.fr) 
disposats a superar etapes tant dures com el coll de Pimoerns 
(1945m) abans d’ arribar a Tolosa. En aquesta setena edició 
s’està estudiant la participació també de vehicles híbrids com a 
vehicles d’assistència al ral.li. 

 
 

�  Proper Ral.li Phebus 2008. 
    S’està planificant el proper ral.li solar Phebus 2008 (Lleida-

Tolosa de Llenguadoc ?) per a finals de maig o bé principis 
de juny.  
 

�  El cotxe d’aire comprimit MDI es produirà a la Indi a.  
El conegut vehicle d’aire comprimit de Guy Negre està 
previst inicar una producció amb l’ empresa d’automoció de 
la India TATA Motors. Recentment, el 5 de febrer del 2007, 
s’ha firmat un acord entre l’ empresa MDI i l’ empresa TATA 
Motors de la India. 

 
�  Creació de la nova web de l’ Ass. Volt-Tour. 

L’associació té reservat el domini www.volttour.net i 
properament es desenvoluparà una pàgina web molt 
complerta on es pugui fer tot tipus de consultes i intercanviar 
informació. 

 
 
Noticia curiosa :  
Sembla que les coses estan canviant ..... 
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El Gran Engany: L’ última croada per a la supervivè ncia . 
 
Ara fa una dècada, l’estat americà de Califòrnia contava amb 
una extraordinària flota de 3000 vehicles elèctrics. Nets, 
silenciosos, eficients, amb autonomia per fer més de 200km en 
una sola recàrrega, i capaços de rebassar sense problemes els 
130Km/h. Una proesa tecnològica, de la qual probablement 
cap lector mai no n’ha sentit  parlar, i encara menys imaginar 
que fos possible fabricar-ho en sèrie. Us heu aventurat mai a 
pensar que si vosaltres, lectors, demanéssiu als fabricants 
europeus bons cotxes elèctrics, a hores d’ara podrien estar 
circulant per les nostres carreteres en aquests moments?? 
Paradoxalment, aquests cotxes elèctrics, que eren l’orgull de 
Califòrnia i el futur de la nació americana, a hores d’ara han 
desaparegut d’aquelles carreteres sense deixar rastre... Com 
és possible? 
 

 
 
Per causa de la crisi de contaminació de Califòrnia en la 
dècada dels 90, les autoritats van haver de prendre mesures 
extremes per reduir la contaminació. Una d’aquestes mesures, 
la “Zero Emission Vehicle Mandate”, era una llei californiana 
que obligava els fabricants d’automòbils a que un percentatge 
de la producció fossin vehicles elèctrics.  
Aquestes companyies automotores, governades pels 
multimilionaris carters de la benzina, veien en aquesta llei una 
greu amenaça comercial: Els cotxes elèctrics, als seus ulls, 
eren summament defectuosos: no gasten petroli, no tenen 
canvis de bugies, ni olis, ni filtres d’aire, ni reparacions, ni 
manteniments... Eren massa perfectes, pronosticaven la fi del 
petroli, la fi del negoci dels recanvis. 
Per tal de garantir-se el futur a curt termini, van basar la seva 
estratègia en dos fronts: D’una banda van acceptar la llei, 
deixant que enginyers entusiastes, aliens als interessos 
comercials de les automotores, dissenyessin cotxes elèctrics 
amb unes prestacions notables, que permetien moure’s sense 
problema en el dia a dia. Malgrat la inexistent campanya de 
promoció, se’n van anar venent forçes unitats. 
Per altra banda, van dedicar-se a combatre aferrissadament 
als tribunals la llei fins a aconseguir la seva final derogació en 
el 2003, casualment just quan diversos estats més del país la 
volien adoptar. Un cop derogada, els fabricants van reclamar 
immediatament que es retornessin tots els cotxes elèctrics. 
Venuts sota contracte de leasing, els usuaris es van veure 
obligats per llei a retornar-los. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Algunes persones disconformes amb aquest retorn tan estrany, 
van investigar fins a descobrir que aquestes joies, gairebé 

noves de trinca i en perfecte funcionament, eren desballestades 
sense contemplacions. Malgrat les mobilitzacions, gairebé la 
totalitat de la flota californiana va ser destruïda 
Després de 100 anys del declivi de la primera era elèctrica (al 
1900 hi havia més cotxes elèctrics que de benzina), aquest 
desballestament caricaturitzà la segona vegada en què el cotxe 
elèctric és “assassinat”. 
 
La següent maniobra va ser molt hàbil: Les automotores, per tal 
de desviar l’atenció mediàtica sobre la polèmica destrucció de 
cotxes elèctrics, fan una forta i efectiva campanya promocional, 
DONANT A ENTENDRE que l’hidrogen és la font energètica neta 
que ha de salvar el món de l’escalfament global. 
L’estratègia des del seu punt de vista és perfecta:  
 

- Un cotxe d’hidrogen és 10 vegades més car que un 
d’elèctric. Perquè l’hidrogen produeixi l’electricitat que 
mourà el cotxe, de moment cal emprar platí, un 
material que no és precisament barat. 

- Un cotxe d’hidrogen ara mateix no es pot fer servir: No 
hi ha cap infraestructura per recarregar el dipòsit 
d’hidrogen, i aquesta infraestructura demana una 
inversió astronòmica. Els homònims elèctrics disposen 
de centenars de milers de preses potencials d’energia, 
des de fanals, garatges, etc. 

- Un cotxe d’hidrogen gasta tres vegades més energia 
que un elèctric pur: l’hidrogen no existeix en la natura, 
s’ha de refinar. Aquest procés de conversió d’aigua a 
hidrogen requereix molta energia que es desaprofita, 
per contra en els elèctrics l’energia entra directament a 
les bateries, minimitzant-ne les pèrdues. 

- Un cotxe elèctric amb la tecnologia actual gairebé 
duplica l’autonomia del cotxe d’hidrogen. 

- Un vehicle elèctric pur és molt més simple de mantenir, 
i a més a més, molt més segur (l’hidrogen és un gas 
combustible emmagatzemat a alta pressió) 

 
La conseqüència és clara: és impossible comercialitzar cap cotxe 
amb hidrogen: Els cotxes d’hidrogen SÓN UN INVENT DE LES 
GRANS COMPANYIES DE L’AUTOMOCIÓ PER RETARDAR LA 
VINGUDA DEL COTXE ELECTRIC ALMENYS 20 ANYS MÉS. 
És un engany perfecte per perpetrar la seva contami nant 
tecnologia. 
 
Malauradament per a aquestes empreses, hi ha altres factors que 
entren en joc, i que estan per damunt dels seus interessos 
econòmics particulars. La comunitat científica està d’acord que 
som al límit d’entrar en el que s’anomena “període de 
conseqüències”. Una variació d’una fracció petita  en la 
concentració de CO2 en l’atmosfera marca la diferencia de tenir 
un quilòmetre de gel damunt o no. I la concentració d’aquest gas 
s’incrementa inexorablement a uns nivells mai vistos en els 
darrers 500.000 anys. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
És un fet demostrat que la temperatura està pujant en tots els 
punts del planeta. Que els glaciars desapareixen. Que el nombre 
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de tifons s’incrementa. Que el nivell del mar puja, anegant les 
illes de la Polinèsia. Que la dinàmica climàtica de tot el planeta 
canvia, amb unes conseqüències molt imprevisibles. Som en 
un moment crucial, que condicionarà el futur de la humanitat 
en els pròxims 60 anys. 
 
El nostre paper en aquesta evolució és fonamental. De la 
nostra mà hi ha la possibilitat d’invertir aquesta tendència a 
l’alça i superar el que ja s’anomena “crisi del Co2”, tal i com ho 
vam fer amb la crisi del forat de la capa d’ozó. Amb l’extinció 
dels gasos CFC, entre altres, el forat de la capa d’ozó s’ha 
estabilitzat, i la previsió en els pròxims anys és que comenci a 
normalitzar-se. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La pressió que podem exercir  nosaltres, com a compradors, 
és determinant. Mitjançant la racionalització de la nostra vida, 
és possible ajudar d’una manera molt efectiva a reduir la 
contaminació.  
Per exemple, si en fer una estadística dels desplaçaments 
diaris en cotxe es comprova que la majoria de vegades no se 
supera els dos ocupants i els 120 km de recorregut diari, és 
molt sensat plantejar de comprar un cotxe elèctric biplaça de 
18.000 euros, com a cotxe d’ús primari, que resultaria 
extremadament barat de mantenir (incloent la recàrrega, 
assegurança reduïda, subvencions, descomptes en impostos). 
Emprant pel dia a dia l’elèctric, es redueixen notablement els 
costos econòmics i mediambientals, i per les sortides 
ocasionals de màxima ocupació o llarga distància es pot 
contractar un efectiu servei de car sharing, gràcies a l’estalvi 
pel que fa a la compra i manteniment d’un cotxe contaminant 
de benzina de 17.000 euros. 
I els cotxes d’ús secundari d’aquest exemple, que precisen 
capacitat i autonomia, podrien ser també elèctrics? 
La primera resposta que ve al cap és : IMPOSSIBLE! 
Afortunadament, aquells enginyers entusiastes que feren 
realitat els primers vehicles elèctrics californians, han continuat 
treballant pel seu compte. Els cotxes elèctrics han evolucionat 
notablement, equipant bancades de bateries lleugeres de mitja 
tona, que permeten  acceleracions de 0 a 100km/h d’entre 2,9 i 
4 segons, amb uns 250cv de potència, una velocitat punta 
d’entre 180 i 230 km/h, una autonomia rondant entre els 350 i 
500 km, amb un temps de recàrrega d’entre mitja hora i dues 
hores, depenent del model, a un cost de compra d’uns 70.000-
90.000 euros, sense comptar ni incentius ni ajudes (que poden 
arribar a un 30%). Tot això tenint en compte una eficiència 
energètica de quasi el 90%, enfront del 20% d’un cotxe de 
benzina. Gairebé un somni fet realitat. 
 
La sortida comercial d’aquests superesportius elèctrics és molt 
bona, ja que ostenten unes prestacions espectaculars a un 
cost de compra i manteniment irrisoris al costat dels esportius 
convencionals de pistons i vàlvules. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Altrament, si s’agafés l’última tecnologia en bateries de liti 
polymer disponible al mercat, es podria arribar a emmagatzemar 
l’energia equivalent a 9 litres de benzina (70kw) dins la bateria, 
que permetrien autonomies d’entre 700 i 1000km.  
Si es té en compte que les bateries noves es poden recarregar 
unes 800 vegades en mitja hora, i cada vegada es tenen 700 km 
d’autonomia, la bateria tindria uns 500.000 km de vida útil, abans 
d’haver-les de canviar.  
Hi ha prototips de bateries que es podrien recarregar en 60 
segons. Aquestes intensitats de recarrega tan altes s’haurien de 
fer ja mitjançant estacions tipus benzinera de mitja intensitat 
(11.000 volts), com les que hi ha repartides per nodrir totes les 
ciutats, la qual cosa eliminaria el problema d’haver de cercar un 
endoll. 
Val a pensar que AMB LA TECNOLOGIA EXISTENT en un futur 
pròxim serà possible comprar cotxes amb unes prestacions de 
benzina, però en complet silenci, sense vibracions, amb 
eficiència, sense contaminar. Als Estats Units ja s’està donant la 
paradoxa de cotxes elèctrics en competició oficial que comencen 
a guanyar els seus equivalents de benzina. 
Nosaltres tenim l’ultima paraula. 
 
Roger Layola (soci nº3 i secretari de Volt-Tour) 
 
Consulta recomanada: 
 
Pel·lícula “Who killed the electric car”, sobre el desballestament de cotxes 
a Califòrnia. 
Pel·lícula “An inconvinient truth (Una verdad incómoda)”, sobre 
l’escalfament global. 
Web http://www.evuk.co.uk sobre novetats vehicles elèctrics 
Web www.evworld .com  sobre vehicles elèctrics. 
Web www.evalbum.com, recull mundial de cotxes elèctrics autoconstruïts. 
Web www.teslamotors.com, cotxe elèctric superesportiu en producció. 
Web www.proev.com, escuderia amb cotxe elèctric de competició  
Web www.kokam.com/english/product/battery_main.html, bateries liti-
polymer d’última generació. 
Web http://www.toshiba.co.jp/about/press/2005_03/pr2901.htm bateries liti-
io de recarrega de 60 segons. 
Web www.vv.se/filer/publikationer/2001-85.pdf, estudi sobre eficiència 
combustibles, noteu que no inclou l’electricitat com a possible font 
energètica. La informació en el camp energètic sol estar polititzada segons 
els interessos de qui fa l’estudi, cal llegir-la amb compte. 
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Legalització de la conversió a elèctrica d’una moto cicleta a 
Espanya. És possible? 
 
Benvolguts amics, 
 
Moguts per un somni que ens venia de lluny, ens vàrem 
engrescar a fer la conversió d’una motocicleta a elèctrica 
(vegeu el número 3 d’aquesta revista) amb unes prestacions 
raonables al nostre entendre per poder-se moure amb agilitat. 
Després d’una obra d’enginyeria amb càlculs de volts, ampers, 
masses, coeficients de fregament, autonomies teòriques, i 
d’altres, vàrem iniciar la lenta selecció i recol·lecció dels 
components al millor preu per la nostra aplicació. 
 
Nosaltres no n’érem pioners; Internet estava plena d’exemples 
de gent amb la mateixa inquietud arreu. Joves i veteranes, des 
de Àsia a Amèrica se n’apilen exemples narrats pels seus 
satisfets creadors. Ara bé l’ús que se’n pot fer d’aquests 
enginys varia ben bé segons el país d’origen. 
 
Una vegada decidit el projecte tècnic ens envaeix la pregunta 
clau: podré circular amb la meva transformació fora dels 
habituals rallyes on participem amb prototips? Quina resposta 
s’ha d’esperar a un dels països més restrictius de la UE a nivell 
de modificacions de vehicles? Encara hi ha esperança, vegem-
ho. No tenim precisament la laxitud de les regulacions 
californianes. 
 
El primer pas ha estat adreçar-nos a un enginyer d’una estació 
d’ITV de Barcelona i preguntar com legalitzar una reforma 
d'una motocicleta amb motor de combustió interna a elèctrica. 
La resposta la conté un document del Ministeri d’Indústria 
d’Espanya que s’anomena “Manual de Reformas de 
Importancia” del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo 
(disponible gratuïtament a Internet) 
  
En ell s’especifica la tipologia de reformes admeses i el 
procediment de legalització de cadascuna.La reforma nº1 
anomenada: “Sustitución del motor por uno de distinta marca o 
tipo” indica resumidament: 
  
1.- Definición y Descripción de la Reforma.  
Definición: Sustitución del motor por uno de distinta marca y/o 
tipo. 
Descripción: En este apartado hay que considerar lo que se 
entiende por tipo de motor y cuando 
este cambio implica nuevo tipo de vehículo. 
- Definición de tipo de motor.- Los motores que no difieran 
entre sí en al menos los siguientes aspectos esenciales: 
1)  El principio de funcionamiento del motor (de explosión, de 
encendido por compresión, eléctrico, mixto,…) 
 
Amb aquesta reforma (R-1) un vehicle de 2 o 3 rodes no 
canviaria de tipus de vehicle però sí de tipus de motor. 
 
Llavors especifica que cal: 
 
1- Que el vehicle compleixi les següents reglamenta cions: 
-Ruidos (Decreto 25-05-72 Ciclomotores) 
-Velocidad, potencia y par máximo 
- (OM 10-07-84 Ciclomotores) 
 En el cas d’un vehicle elèctric aquest punt no representarà 
gran dificultat. 
 
2- Informe favorable del fabricante o de su represe ntante 
debidamente acreditado o del laboratorio oficial ac reditado 
en España.  
  
Serà molt difícil implicar a un fabricant o al seu importador en 
una reforma d’aquest tipus. L’alternativa serà dirigir-se a un 

laboratori acreditat. A Catalunya només hi ha dos laboratoris 
acreditats al ministeri d'indústria per fer reformes de importància : 
 
1- IDIADA (Tenen un conveni especial amb la universitat UPC) 
2- ETSII Terrassa (També UPC) 
 
En aquest laboratori hauran de revisar que el vehicle compleix la 
legislació i la normativa de seguretat vigent i incloure a l’informe 
les següents dades: 
 
2) S’ especificarà si se trata de un motor nuevo, reco nstruido 
o usado (el motor deberá cumplir con los requisitos exigidos en 
la fecha de primera matriculación del vehículo reformado). 
3) Se incluirán los datos identificativos del nuevo mo tor: 

- Marca: 
- Tipo: 
- Nº de cilindros: 
- Diámetro: 
- Carrera: 
- Potencia real /fiscal: 
- Cilindrada: 

4) Se debe incluir las referencias del escape, catalizador y 
admisión. 
 
Desconeixem la dificultat i cost d’aquest tipus d’informe. 
Coneixem un cas a l’associació on l’elaboració d’aquest informe a 
IDIADA pel canvi de potència i sistema de transmissió d’un 
automòbil Kewet ha costat 900€ 
 
3- Addicionalment caldrà que el taller que faci la reforma emeti un 
certificat especificant els canvis realitzats (s’ha d’utilitzar el model 
de l’Anexo II de la guia) 
 
4- Una vegada obtinguda tota aquesta documentació s’ha de 
superar una nova revisió a una estació d’ITV que inclou: 
 
- Identificación del tipo de motor. 
- Soportes. 
- Conexiones del motor con el 
vehículo (mecánicas, eléctricas, 
termodinámicas, hidráulicas, 
etc.). 
- Encendido. 
- Situación sistema de escape y comprobación del marcado del 
mismo. 
- Frenos (compresor o depresor en su caso). 
 
Aquesta revisió, superats els tràmits anteriors, no ha de 
representar cap dificultat i costarà el preu d’una revisió estàndard 
(aproximadament 40€). Si la inspecció és favorable s’anotarà la 
reforma a la fitxa tècnica del vehicle i es podrà circular per la via 
pública silenciosament, ecològicament i sense patir (amb una 
assegurança i permís de circulació en regla) ! 
 
El criteri a seguir per minimitzar les dificultats d’aquesta tramitació 
és trobar un vehicle on les característiques originals de potència 
s'apropin (essent inferiors) a les del sistema de propulsió elèctrica 
escollit (o a l’inrevés) 
 
Us hi atreviu? Tota una odissea. 
 
Aleix Layola, (soci nº5) 
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Avenços tecnològics amb el prototip solar Electromo bil. 
 
Hola companys, 
 
Molts de vosaltres ja coneixeu el meu prototip elèctric i solar 
que des de 1987 ha anat evolucionant fins els nostres dies. 
Aleshores tenia 17 anys i, amb la ajuda del meu pare, vàrem 
construir el primer prototip elèctric i que actualment ja no 
existeix. 
                                                                                          

  Prototip I, estiu  1987                                                                                                                                               
 

 Amb 17 anys 
 
Amb l’ajuda del programa 3D Catia, ara estic remodelant per 
complert l’’actual xassís del prototip solar. Us adjunto algunes 
fotos il.lustratives del procés d’ensamblatge de les principals 
parts del vehicle. 
 

 
 

Disseny del vehicle per complert en 3D amb Catia 5 
 
L’objectiu és tenir el prototip preparat per participar en el ral.li 
solar Phebus’2007 (Girona-Tolosa de Llenguadoc), 1,2 3 i 4 de 
juny, 340 km. 

 
Detall del disseny de la nova direcció del vehicle 

Xassís principal i tracció          
 

Ensamblatge dues parts          
 

Bastidor i rodes davanteres     
 

Ensamblatge bastidor xassís   
 

Ensamblatge cjt. volant            
 

 
 
Prototipus VII (any 2007) : velocitat max : 60 km/h, autonomia : 
115 km, potencia motor : 1,5 kw, tensió 24 V, pes : 71 kg (amb 
bateries de liti-io incloses)  Patrick Renau  (soci nº1)  
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Cursa de Gravity Cars a Tossa de Mar. 
 
El prototip elèctric de Lluis Borbancho (soci nº9) i el seu 
company Juan Cepero participen el cap de setmana 27 i 28 de 
Gener en la baixada de carretons de Tossa de Mar. 
 
Aquesta cursa de baixada de vehicles sense motor és 
organitzat pel Club de Moto de Tossa de Mar, juntament amb 
l’associació “Gravity cat”. Consisteix en fer baixar un vehicle i 
accelerar-lo el máxim possible només amb la força de la 
gravetat. 
 

 
 

Lluis Borbancho (esquerra) i Juan Cepero (dreta) preparats per 
a la baixada. 

 
Què és un gravity car ? 
 
Gravity car és un vehicle que no disposa de cap tipus de motor 
de tracció i que utilitza l’energia potencial de les pendents per 
baixar. De fet son també vehicles d’emissió local zero perquè 
quan circulen no emeten fums contaminants ni sorolls de 
motor, independentment de la manera en què aconsegueixen 
acumular l’energia potencial. 
 
Per a més informació sobre aquests vehicles podeu consultar 
la web : www.fedei.com (Federació de Deports d’Inèrcia) 
 
 

 
 

Vehicle d’en Juan Cepero en el que està previst incorporar 
properament una tracció elèctrica. 

 
 

 
 

Baixada de carretons cap el poble de Tossa de Mar. 
Velocitats màximes fins a 60 km/h 

 
Si voleu tenir més informació sobre la tècnica que envolta la 
construcció d’un gravity car, us convidem a mirar el següent link 
facilitat per l’organització gravity cat : 
http://www.zonagravedad.com/modules.php?name=News&file=ar
ticle&sid=11 

 
 

 
 
 
Fes-t’en soci de Volt-Tour ! 
 
L’associació Volt-Tour pretén promocionar, divulgar i fomentar la 
investigació i el desenvolupament del vehicle elèctric i del vehicle 
híbrid perquè aporta millores mediambientals, diversificació de les 
fonts d’energia i qualitat de vida als ciutadans. 
 
Els socis de Volt-Tour reben periòdicament el butlletí. Són 
convidats a conferències, trobades i ral.lis que s’organitzen al 
llarg de l’any i poden rebre ajudes econòmiques en qualsevol 
activitat o desenvolupament que es plantegi i que fomenti la 
promoció i el desenvolupament del vehicle elèctric al nostre país. 
 
Quota soci particular : 35 euros/any  
Quota soci empresa : 100 euros/any 
 
Contacte : Eulàlia Castelló (661 668 052) 
                 Tresorera ass. volt-tour 
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TRANSPORT 
Solucions de Transport-Vehicles Elèctrics 

 
L’empresa TRANSPORT a la Garriga acaba d’agafar la 
representació dels vehicles elèctrics ITAL-CAR. Aquesta empresa 
italiana ofereix tot tipus de vehicles elèctrics homologats i no 
homologats per aplicacions diverses (Equipaments, Indústria etc). 
 

 
 
 
En Josep Roig (Gerent de l’empresa Transport 2000) està 
estudiant la possibilitat de participar en el proper ral.li solar 
phebus amb el seu vehicle ITAL-CAR DOMINO amb autonomies 
previstes de 70 km i velocitats punta de 45 km/h. 
 
 

 
 
 

Altres tipus de vehicles que ofereix ITAL-CAR a través de 
TRANSPORT són vehicles tan especials com un Jeep o un mini-
autobus electric. 
 

 
 
Mes informació a : 
 
TRANSPORT Rent Tecnology 2000 SL 
Polígon Industrial Congost 
Parcela 3, Nau 8 
08530 La Garriga (Barcelona) 
Tel : 93 871 89 82, Fax : 93 871 83 44 
transport@transport-2000.com 
www. transport-2000.com 
 
 

 
ENGINYERIA S4e 

solutions four engineering 
 
L’ empresa S4e és una enginyeria que realitza projectes pel 
sector aeronàutic, industrial i energies renovables.  S4e compta 
amb un important actiu humà d’enginyers superiors qualificats per 
oferir solucions integrals d’enginyeria des del disseny conceptual 
fins a la fabricació de qualsevol producte. 
 
Enguany l’ enginyeria S4e s’ha integrat com a membre associat 
de Volt-Tour i oferirà els seus serveis tecnològics de R + D en la 
recerca d’un transport més sostenible. 
 

 
Castellnou, 35 entlo 
08017 Barcelona 
Tel/Fax : 93 280 21 19 
www.s4e.eu 
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Un segway amb caidra ! 
 
En Josep Mora (soci nº18) ha desenvolupat recentment un 
segway amb cadira per persones amb discapacitat física o, 
simplement, per aquell que vulgui conduir un segway assegut. 
 

 
 
 
Bàsicament es tracta d’ una estructura d’acer inoxidable de dos 
caballets amb un fre de mà. Quan el segway està aturat, la 
persona amb discapacitat física pot pujar-hi perquè l’ estructura 
abans esmentada configura un segway amb “quatre potes” i la 
cadira al centre. La cadira es troba a una alçada d’uns 50 cm del 
terra de forma que la persona invàlida pot desplaçar-se de la 
seva cadira de rodes directament a sobre la cadira del segway. 
Amb un botó es pot accionar un motor elèctric que eleva la cadira 
amb la persona asseguda uns 15 cm més amunt. A continuació 
pot conduir el segway com qualsevol altre persona desactivant el 
fre de mà. 
 
Aquest revolucionari sistema desenvolupat pel Josep Mora 
permet que :  
 
1) el conductor de segway té una posició d’alçada raonable  
2) els peus del conductor assegut es poden posar a sobre de la    
plataforma del segway  
3) el manillar del segway es pot plegar (cap a endavant) en el 
moment de pujar la persona al vehicle elèctric. 
 
Podeu veure en el yotube una senzilla filmació sobre el procès 
d’incorporació al segway abans descrit (veure yotube �  segway 
with chair). 
 
En Josep Mora és dissenyador industrial i, entre moltes altres 
creacions que ha fet durant la seva dilatada carrera professional, 
va desenvolupar i construir un cotxe elèctric de dues places que 
vàrem poder contemplar a les serves instal·lacions  la tardor de 
l’any passat. 

 
Volem felicitari a en Josep Mora per la seva gran  imaginació, 
creativitat i il·lusió per aquest tipus de projectes. Es una 
demostració més de que no és necessari disposar de grans 
instal·lacions ni equipaments per desenvolupar, per exemple, tot 
un cotxe elèctric, sinó el  que cal es tenir idees clares i força de 
voluntat 
 
 
Patrick Renau (soci nº1) 
 
 
 

 
 
      En Josep Mora i la tinent alcalde de Barcelona Imma Mayol 
 

 
 

El vehicle elèctric d’en Josep Mora. El veurem algun dia 
participant en el ral.li solar phebus ? 

 
 
 
 

 
OFERTES DE VEHICLES ELECTRICS : 
 
KEWET EL_JET3 , legalitzat a l’ estat espanyol, bateries noves, 
València . Preu venta 3000 euros.Tel contacte  Stephan Richelli 
(mòbil : 661 61 51 24) 
 
TWIKE, pendent legalització, 2 packs Ni-Cd, preu venta 6000 
euros. Tel contacte Patrick Renau (mòbil : 610 60 51 71) 
 

Scoot’Elec , 4000 km, Ni-Cd. Tel contacte Patrick Renau (610 60 
51 71) 
 
KEWET EL.JET2 , groc, 66.000 km, 50% bateries semi-noves. A 
petició és possible amb bateries noves i amb panels solars de 
100 W. Preu aprox 2000 euros. Tel contacte Patrick Renau (610 
60 51 71) 
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L’ inevitable cotxe elèctric (article de Darryl McM ahon) 
 
L’era del motor d’explosió s’acosta al seu final. El regnat dels 
motors de combustió interna haurà viscut justament un segle, des 
del 1908 fins aproximadament el 2010. 
 
En l’albada del segle 20, el cotxe elèctric, una naixent tecnologia 
que es comptabilitzava a centenars en tot el món, s’anava 
imposant tímidament en el sector del transport, desplaçant al 
causant d’un desastre ecològic: el cotxe de benzina. Dels seus 
tubs d’escapament sortia una font  continua de malaltia i brutícia. 
Quan els gasos s’assecaven, es tornaven en pols bruta que tot 
ho cobria.   Quan era tendre, s’acumulava en  una capa llefiscosa 
que cobria carreteres i voreres.  
 

 
 

1913 Ford Model T Runabout 
Photo: John Free 

 
L’ elèctric tenia avantatges i desavantatges. Era silenciós, no 
contaminava, i anava més ràpid i més lluny que qualsevol enginy 
existent en el mercat. Els cavalls de benzina tenien una 
autonomia de 15 km entre repostatges, i la velocitat habitual 
rondava els 10km per hora. Els elèctrics amb bateria podien 
viatjar 65 km o més per càrrega, i la velocitat duplicava la dels 
seus competidors. Els elèctrics eren més fiables, i necessitaven 
menys manteniment, a més que eren més fàcils d’arreglar. Per 
altra banda,el propietari s’havia de produir l’electricitat per 
recarregar-lo, i cada model tenia uns voltatges i generadors 
diferents: Comparativament el combustible dels cotxes elèctrics 
sortia molt car.   

Els sistemes de voltatges de 40-48 volts eren força habituals, 
però no es va poder acordar cap  estàndard real. Els camins 
asfaltats eren poc habituals, i els cotxes elèctrics amb  bateries, 
llastrats pel pes dels acumuladors i dotats amb unes rodes 
estretes, s’enfonsaven fàcilment en el fang. L’altre cotxe elèctric, 
el tròlei, prosperava en les àrees urbanes i afores, vertebrant una 
xarxa de transport radial. Però altres factors amenaçarien els 
primers elèctrics. 

Els motors de combustió interna van experimentar algunes 
millores, especialment  el radiador a pressió i el sistema de 
refredament. Això permetia viatjar més de  15 km  abans que el 
motor es sobreescalfés, aconseguint unes autonomies, útils, i 

també es va trobar un combustible força convenient: El petroli. 
Abans tractada com a  mera deixalla de la industria del querosè, 
els productors van estar molt contents de poder revendre’l a uns 
preus molt saludables. Amb la producció i la infraestructura del 
transport ja en el mercat, moure barrils de petroli, o gasolina, era 
només un afegit a la cadena de producció. 

La gasolina es va vendre durant anys a 2 cèntims el litre, mentre 
que l’ electricitat, si era disponible, es venia a 40 cèntims el 
kilowatt-hora. El cop de gràcia final el va donar henry Ford l’any 
1908, quan l’ auster cotxe de baix cost,produït en massa, el 
Model T, va entrar en el mercat. Era un vehicle tan bàsic que  fins 
l’ Abril del 1909 no va tenir bomba d’aigua. Les vendes dels 
cotxes elèctrics dels segments més venuts del mercat van caure 
instantàniament el 1908. Les ventes en vehicles de distribució i 
vehicles de luxe van persistir una mica més. 

El cotxe de combustió interna de benzina va escalar posicions 
fins adquirir la supremacia. Arribant inicialment en quantitats 
petites, els efectes incrementals de soroll, calor i pol·lució d’aire i 
aigua causats per la combustió de benzina no van ser percebuts, 
omesos per la demanda d’un transport més ràpid per part dels 
exèrcits de la primera guerra mundial, durant la qual els camions 
de benzina es van convertir en un gran mercat. En acabar-se la 
gran guerra, aquests camions es van vendre a la indústria 
domèstica del transport a uns preus ínfims, condemnant l’ era 
dels cavalls elèctrics: fins i tot General motors va decidir sortir 
fora del negoci dels camions elèctrics 

1911 marca el zènit del cotxe de benzina: Làmpades d’acetilè, 
sistemes d’alimentació de benzina per gravetat, frens de tambor, i 
velocitats per sobre dels 35 km. L’ única contribució de  
l’electricitat en aquests cotxes era el volant magnètic que 
provocava les guspires de les bugies per fer cremar el fuel. 
Només els motors diesel van aconseguir prescindir d’aquest 
sistema d’ignició. A partir d’aquí, la conversió al cotxe elèctric no 
fa res mes que començar. El primer pas va ser el motor 
d’arrencada, en el 1912. Aquesta incorporació va ser vista per 
molts com el gran impuls cap endavant d’aquests motors: 
Eliminant l’ odiosa lleva d’arrencada es van permetre motors més 
grans amb compressions més altes, que van aconseguir molta 
més potència per al mateix desplaçament de pistó. 

Lluny de ser l’alenada final que matés al cotxe elèctric, tal i com 
algunes persones afines a la benzina els agrada fer-nos creure, 
l’estàrter elèctric va ser el primer pas en la resurrecció dels 
cotxes elèctrics, 4 anys més tard de ser extingit pel model T. Cal 
fer menció que el model T no tenia motor d’arrencada, ni com a 
opció, fins el 1919, i la lleva d’arrencada va estar en l’equipament 
normal fins el 1926. La producció del model T s’acabaria a l’any 
següent, el 1927. Clarament el motor d’arrencada no va ser un 
factor clau en la decadència del cotxe elèctric. En retrospectiva, 
es pot comprovar que n’hi havia de més importants.  

Llargament ignorats en els nostres dies pels escriptors 
d’automoció històrica  afins a la benzina, l’ estàrter elèctric ha 
representat ser la primera onada de components de la tecnologia 
rival elèctrica ens els motors de benzina: Un motor elèctric, un 
interruptor, cablejat elèctric i una bateria. La bateria havia de ser 
recarregada, requerint també un generador, a vegades integrat 
en l’estàrter, però moltes vegades com un component separat. 
Els primers Híbrids han arribat. El cotxe de benzina ja no podia 
encendres o funcionar sense components elèctrics. Amb el 
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temps, l’electrificació del motor d’explosió s’incrementaria 
progressivament.  

L’ aparent predomini dels cotxes de benzina va romandre 
indiscutible durant els anys 20. Autentiques obres d’art 
albergaven motors bruts i sorollosos de benzina a través de 
marques emergents com Packard, Pierce-Arrow, Rolls-Royce, 
Daimler-Benz, Duesenberg, Bugatti, i altres constructors de 
cotxes, que van provocar que els motors de combustió interna 
fossin socialment acceptats en els cotxes de luxe. Però la 
metamorfosi cap al cotxe elèctric va continuar: Els fars de gas i 
les llums estil opera van deixar pas als fars elèctrics, llums de 
cortesia i llums de maleter, provocant un increment de la 
capacitat de la bateria. Van aparèixer també els llums posteriors, 
els llums de fre, intermitents, i clàxons elèctrics, emprats 
profusament. 

Tan segur com el model T va matar el cotxe elèctric,  el cotxe de 
benzina electrificat va matar al model T, convertint-lo en una 
andròmina passada  de moda. El seu successor, el model A, ja 
tenia arrencada elèctrica, bateria i llums elèctriques com a 
equipament de sèrie. En un altre sector del transport, els 
ferrocarrils s’estaven movent des del vapor cap a l’ electricitat i 
cap el híbrids elèctric – diesel. 

La tònica va continuar en els anys 30:  No va haver-hi cap 
competidor seriós a la benzina. Quan la benzina no estava 
disponible o bé massa cara durant els "Dirty Thirties", el granger 
ocasional tornava a fer ús dels pocs cavalls que li restaven per fer 
les feines del camp. L’ electrificació rural va arribar massa tard 
com per poder proveir un estàndard, infraestructura, i un preu 
competitiu que el primer cotxe elèctric necessitava per ser un èxit. 
Es van afegir ràdios que van augmentar l’ atractiu d’estar dins 
d’un cotxe, i ventiladors elèctrics van començar a moure el calor 
perdut del motor cap a dins l’habitacle per proveir de calefacció: 
Més motors elèctrics, que també van moure els netejavidres. El 
cablejat elèctric va proliferar en tot el xassís per fer funcionar més 
i més complements elèctrics, mentre que les bateries de servei 
s’incrementaven. 

L’any 1940 va portar el racionament de la benzina, i la creixent 
demanda de motors més potents per als peons de la segona 
guerra mundial: avions, vaixells, tancs, jeeps i camions de 
transport. En la banda civil, petits vehicles  elèctrics van 
començar a aparèixer per fer front a la racionalització. La 
tecnologia automotora elèctrica bàsica havia sobreviscut en 
aplicacions industrials, i estava disponible per suplir la manca de 
benzina. Després de la guerra, els motors més grans van trobar 
el seu lloc en nous models de cotxes privats, amb una demanda 
gairebé insaciable. Els motors de benzina es van tornar tan 
potents que podien moure els tròleis, i els constructors de cotxes  
van crear un nou producte: els autocars.  

En els 1950 els cotxes van augmentar de potencia i mida. Les 
finestres elèctriques es van convertir com a opció: la tònica 
continuava, més motors elèctrics, més capacitat de bateria,. La 
majoria dels sistemes elèctrics van passar  de 6 volts a 12 per 
tenir més capacitat energètica en menys secció de cablejat. 
Mentrestant, els operadors de trànsit urbans no compraven 
autobusos, perquè els tròleis continuaven funcionant sense 
problemes. En resposta, es va formar un consorci d‘automotors 
interessats que van comprar totes les línies de tròleis  per a 
tancar-les immediatament i substituir-los per bruts i sorollosos 
busos de motors de benzina. Alguns cotxes elèctrics van 
aconseguir fer cap a Califòrnia, cotxes elèctrics per als golfs i els 
veïnatges de proximitat, com l’ Autoette, l’ Electra-King, l’ Electric 

Shopper i la resta dels seus cosins  NEVs (Neighborhood Electric 
Vehicles). 

En els 1960 l’ idil·li entre la societat i l’automòbil es va començar 
a degradar al mateix ritme que entrava una nova paraula en el 
vocabulari popular: Smog, la pol·lució ambiental. Aquest escorall 
va ser hàbilment esquivat per la indústria automobilística amb 
una campanya de negació i confusió. Una estratègia força exitosa 
que es tornaria a emprar assíduament en les dècades següents. 
Per altra banda, les ràdios dels cotxes feien lloc als reproductors 
de casset de 8 pistes, atorgant el plaer als conductors de dur la 
pròpia música si no els agradava el que feien a les emissores de 
ràdio. Els tròleis van continuar desapareixent per cedir lloc als 
autobusos convencionals, i com en  el cas del Lazarus, els cotxes 
elèctrics van tornar a fer  un tímid acte de presència com a 
possible solució potencial als problemes de contaminació, un 
possible retorn rubricat amb la  MIT-Caltech cross-country race. 
General motors va llançar l’ Electrovair, i Ford el commuta city. 

La dècada dels 70 ens va portar el carter de l’ OPEC. La 
racionalització del petroli va començar a afectar severament  
l’economia, d’una manera mai vista en temps de pau. La gent 
volia cotxes que gastessin menys, una demanda que els 
constructors americans van ignorar, mentre que els europeus i 
japonesos van ser molt feliços de cobrir la demanda del mercat 
amb els seus productes més eficients. La contaminació ambiental 
es va extremar fins al punt que el Govern d’Estats Units va 
començar a mesurar els índexs de contaminació. Els cotxes 
elèctrics, encara que marginals, no desapareixerien del tot: més 
de 2.200 unitats Sebring-Vanguard CitiCars van ser venudes.  

Algun primer intent es va fer  per reduir  el consum de 
combustible. La tecnologia avançava, i els cassets van substituir 
els antics sistemes reproductors de 8 pistes, els ventiladors de 
corretja van donar pas als sistemes amb termostats i ventiladors 
elèctrics, alhora que apareixien vàlvules EGR i convertidors 
catalitics per controlar les emissions contaminants.  

Però aquests avenços no van ser suficients, per tant durant els 
80 els motors van adoptar els microprocessadors dintre la seva 
mecànica., com a resposta a les exigències de la  normativa 
Corporate Average Fuel Efficiency (CAFE). Aquests computadors 
mesuraven la temperatura del motor, percentatges de barreja  
d’aire i combustible, gasos emessos, i en base a això alteraven el 
comportament del cotxe per reduir les emissions. El nivell de 
complexitat es va incrementar exponencialment. 

Tot aquest equipament electrònic va ser molt més sensible als 
canvis de voltatge i sobretensions: La regulació del voltatge va 
esdevenir crítica. Es van dissenyar millors i més grans bateries, i 
el cotxe es va omplir de cablejat per alimentar els computadors 
amb energia i dades de tots els sensors repartits en tot l’ 
habitacle. Els ordinadors de bord sabien quant combustible hi 
havia al dipòsit, quant s’estava consumint, i en base a aquestes 
dades, podia predir segons els hàbits de conducció quants 
quilòmetres es podien fer amb el combustible romanent.  

A principis de la dècada la falta de subministrament i l’increment 
dels preus de la benzina esperonaven als compradors a comprar 
vehicles que gastessin menys benzina, que fossin 
energèticament més eficients. Però  l’increment progressiu del 
nombre de vehicles,  i els viatges cada vegada més llargs,  van 
escombrar els minsos guanys que es feia amb una major 
eficiència energètica i reducció de gasos a l’atmosfera. La batalla 
per reduir la contaminació perdia terreny. A finals dels 80 també 
va aparèixer en escena una altra tipologia: La furgoneta, que es 
va difondre per l’extraradi de les grans ciutats americanes com la 
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pólvora. El consum de combustible es va incrementar d’acord 
amb les prestacions i pes d’aquests vehicles.  El consum dels 
nous sistemes de so d’alta potencia van agravar els consums 
elèctrics. El resultat: uns alternadors immensos fins i tot en 
vehicles petits, amb la seva corresponent gran bateria... Ens vam 
adonar que existia la pluja àcida, i que els gasos CFC destruïen 
l’ozó de l’atmosfera. Les guerres causades pel domini del petroli 
van sacsejar el món, implicant unes enormes despeses 
econòmiques a part de vides humanes... 

Els 1990 va portar una nova tipologia destructora de la biosfera: 
els SUV, una mena de barreja entre familiar i camió, una font 
d’ingressos molt lucrativa pels constructors americans i les 
companyies de petroli. Pintures personalitzades i interiors de 
luxe, la majoria d’aquests tot terrenys només sortien de la 
carretera per estacionar als aparcaments, o quan bolcaven degut 
al seu baix centre de gravetat i falta d’estabilitat. Els equipaments 
d’aquests cotxes comptabilitzaven ja  múltiples posagots, , 
sistemes de seguretat, reproductors de mp3, ajustaments 
automàtics de seients i pedals... fins i tot les televisions estaven 
disponibles com a equipament de sèrie en alguns cotxes 

Els extres que es podien comptabilitzar en un tot terreny o 
furgoneta rivalitzen amb l’equipament d’una llar convencional. En 
realitat, la majoria de les cases no tenen finestres elèctriques, 
tancaments centralitzats, o sistemes GPS. Quines són les  
conseqüències inevitables d’aquest increment de consum 
d’energia elèctrica? Alternadors i bateries més grans, més 
cablejats i electrònics a bord. Els cotxes elèctrics encara són 
visibles en el retrovisor, i pel que sembla,  estan guanyant 
terreny.  

El cotxe elèctric EV-1 va aconseguir escapar-se de la fàbrica de 
general Motors a un mercat molt reclòs, però tot i així no es va 
poder amagar l’ èxit d’aquest vehicle. Van aparèixer llistes 
d’espera per al cotxe que General Motors no voldria 
comercialitzar. Ford tenia un problema molt semblant amb el 
Ranger EV, i va ser forçada per un govern europeu a crear una 
petita empresa (PIVCO) que comercialitzava rendiblement un 
cotxe elèctric: el Th!nk City. Els 90 també van portar al domini 
públic  que l’efecte hivernacle i l’escalfament global eren una 
realitat. També va aparèixer en escena Kyoto, que significa a 
hores d’ara  molt més que el simple nom d’una ciutat japonesa. 

En resposta, la primera dècada del segle 21 es preveu que ens 
porti els sistemes elèctrics a 42 volts, els quals semblen cada cop 
més  uns palaus ambulants. Amb la previsió de tenir aviat accés 
a internet i altres aplicacions en el taulell del cotxe, la demanda 
d’energia elèctrica s’espera que s’incrementi encara més, per 
suplir unes aplicacions supèrflues que tindran com a funció 
distreure als ocupants, mentre esperen pacientment enmig d’un 
col·lapse circulatori que cada vegada va a més. De totes 
maneres, mentre que els automotors no s’atreveixen a 
evolucionar i continuen amb voltatges reminiscents dels principis 
del segle passat (12v), la indústria dels cotxes de golf ja ha 
superat el suposat futur estàndard  de 42v per a moure’s als 48v. 

La dècada sense nom ens va portar Els cotxes híbrids: el Toyota 
Prius i Honda insight, els primers cotxes de producció en massa 
que incorporen, a més del motor tèrmic, diversos components de 

tracció elèctrica. Malgrat ser encara incapaços d’ admetre la 
recàrrega de bateries per connexió a xarxa elèctrica, ja que tota 
l’energia s’extreu de la benzina, representen un altre pas en  
l’inexorable viatge de passar a la carregosa complexitat de la 
benzina cap a la simplicitat d’un sistema de tracció elèctrica. 

En l’ actualitat  les guerres pel petroli estan en primera plana. El 
clima global es comença a tornar més sever, amb canvis més 
bruscos i extrems, la temporada d’ huracans s’amplia i paraules 
com “el niño” formen ja part del nostre lèxic. Ford continua negant 
l’ inevitable: Anuncia la parada i desmantel·lació de la producció 
del Th!nk Neighbor  elèctric  (Agost 2002). 
 
El final d’aquesta dècada ens portarà al precipici que hi ha 
després del pic màxim en la corba d’ Hubbert. Es una muntanya 
que els motors de combustió interna no poden escalar. Tant si és 
la cèl·lula de combustible com si és una millor bateria, o  
simplement una millor  economia i acceptació que la tecnologia 
elèctrica actual és suficient per la majoria de desplaçaments de la 
societat., el vehicle que conduirem més enllà del pic de Hubert 
està predestinat a portar tracció elèctrica. 

 Irònicament, el canvi climàtic, un dels problemes més 
remarcables de la benzina que esperonarà la compra de cotxes 
elèctrics, probablement també ajudarà a donar energia per 
recarregar-los. L’ increment de temperatura  degut a l’ efecte 
hivernacle implicarà  vents més intensos, fent viables els parcs 
eòlics en unes àrees molt més extenses. 

(Aquest article està dedicat a la memòria de  Bob Wing,  un 
pioner dels vehicles elèctrics que ens va deixar el 17 de març de  
2002 en Inverness, California.) L’ autor és el president  d’ 
Econogics ( www.econogics.com ), i ha estat conduint cotxes 
d’emissió zero des del 1978. 
 
 

 
 
 
 

 


