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El reportatge

Mai s’havia parlat tant del vehicle eléctric. Aquesta és la historia d’'un model de cotxe
oblidat durant decades i que ara es presenta per ressorgir com a alternativa sostenible i
viable al motor de combustio. La cursa tecnologica ha comencat.

PER ALBERT PUNSOLA | FOTOGRAFIES DE RAIMON SOLA, SHUTTERSTOCK I GETTY IMAGES

a cinc mesos véiem molt
dificil arribar a un acord i
avui 'hem aconseguit en un
temps record”. Aix{ s’expres-
sava el ministre espanyol
d’Industria Miguel de Sebastidn el maig
del 2010 després que tots els seus homo-
legs europeus coincidissin per primer
cop en exigir a la Comissié un impuls
definitiu a la fabricacié i comercialitza-
cié del cotxe eléctric. No feia gaire que
el president Obama havia afirmat que
volia veure un milié d’aquests vehicles
circulant pels carrers i carreteres del pafs
el 2015. El ministre espanyol sortia d’u-
na reuni6 del Consell de Competitivitat
de la UE quan va fer les seves declara-
cions i Obama pronunciava un discurs
sobre nous llocs de treball i el futur de
I'economia en formular el seu desig.
Mai no s’havia parlat tant del vehi-
cle eléctric i no només els politics.
Aquest vehicle, en realitat una deno-
minacié generica referida a diferents
tipologies d’automobils que utilitzen
I'electricitat com a for¢a de propulsio,
és avui motiu de debat arreu i sha
convertit en un constant generador de

noticies.
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La crisi d’'un model economic basat en els combustibles fossils explica en part I’'aposta pel
vehicle eléctric, la preséncia del qual era fins ara testimonial.

PER QUE ARA?

Les raons de fons es troben en la crisi dun
model economic basat en els combustibles
fossils, que té el transport com un dels seus
eixos principals. Segons les estadistiques
oficials, a Catalunya hi ha uns 3,5 milions de
turismes i gairebé un mili6 de camions i
furgonetes. En un dia laboral qualsevol es
produeixen uns 9 milions de desplacaments
en transport privat, majoritariament en cotxe.

Una lectura despreocupada d’aquest

fenomen se centrara només en el transport
com a indicador del dinamisme economic.
Una mirada critica, sense negar la primera
lectura, ha de posar en relleu que el
transport també reflecteix alguns dels
principals problemes que patim a escala
global. En primer lloc, la dependéncia dels
combustibles fossils, una situacié que té
diverses conseqliéncies negatives com la
contaminaci6 de les ciutats i zones metro-

politanes, lincrement de les emissions



penetri al mercat és necessari
que s’executin infrae strufgt res
i s’hi adaptin totsels sectors
des dels tallers mecdnics a le
companyies asseguradores -




d’efecte hivernacle i la incertesa economica
davant la fluctuacié del preu del com-
bustible. En segon lloc, el fet que més tard
o més dhora la produccié de petroli
entrara en una fase de decreixement defi-
nitiva. A Catalunya, el transport representa
el 40 % de consum d’energia primaria i
practicament tots els combustibles que es
fan servir sén derivats del petroli. El
vehicle eléctric apareix aleshores com una

direcci6 obligatoria en el cami.

ELECTRICS I HIBRIDS
Existeixen cotxes
(VE) i daltres que sén hibrids (VH)

perqué tenen un motor de combustid i

totalment eléctrics

un d’electric. Els VE tenen una estru-
ctura més simple que la dels VH i que la
Els VH

poden ser en serie, en paral-lel i mixtos.

dels vehicles convencionals.

En el primer sistema, el vehicle rep

impuls només del motor electric, que

En un dia qualsevol es produeixen més de 9 milions de desplacaments en transport privat. El

transport representa a Catalunya el 40 % de consum d'energia primaria, que, majorita-

riament, prové de derivats del petroli.

obté 'energia del motor térmic. En el
sistema en paral-lel, el motor térmic és
el principal i el motor eléctric fa de
suport, tot aportant més potencia en
certs moments, com l'acceleracié. En el
mixt, hi ha una relaci6 més complexa
entre els dos motors, ja que en algunes
circumstancies pot funcionar només
'eléctric i en d’altres tots dos operen al
mateix temps. El popular Prius utilitza
aquest darrer sistema.

Els VH s6n molt versatils. Gracies al motor
convencional es comporten com qualsevol
altre vehicle en carretera o autopista, mentre
que en trams urbans el motor eléctric estalvia
carburant i redueix les emissions. La
generalitzaci6 en I'is dels VH milloraria Paire

de les ciutats, perd cal recordar que, a

diferéncia dels VE, no sén vehicles d’emissio
zero. El gran atractiu comercial dels hibrids és
una autonomia superior a la dels VE.

Lestudi de la consultora especialitzada en
prospectiva demercat RNCOS Hybrid Car
Market Forecast to 2012 indica un increment
anual del 20 % en les vendes mundials de
VH dins aquest horitzé temporal. El 2010,
els nord-americans n'estan comprant unes
20.000 unitats cada mes, poc encara
comparat amb el mig mili6 d’unitats de
vehicles convencionals que s'adquireixen en
la mateixa fracci6 de temps —sense comptar
furgonetes i quatre per quatre. Segons la
consultora JD Power, les tendéncies van a
favor dels VH, que representarien el 98 % de
les vendes de tot el conjunt de cotxes
electrics i hibrids fins al 2015 i es concen-
trarien als EUA i Asia (sobretot al Japd).
Aquesta empresa valora en el seu
pronostic el factor de I'autonomia com a
principal obstacle per al creixement del

mercat dels VE.
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LA LLUITA PER ETAUTONOMIA

Lautonomia d'un VE depen de moltes va-
riables com el nombre i el tipus de bate-
ries, el pes del vehicle i I'is que en faci el
conductor, pero en general se situa en un
interval de 60-100 km, si bé alguns
models poden arribar a 160 i 200 km.

Aquest limit pot ser considerat com a
molt bo segons els patrons actuals. Tot i
aixi, algun model present en el mercat,
com l’esportiu Tesla Roadster, pot arribar
fins als 340 km. Els progressos en aquest
terreny sén constants. Labril del 2010, al

Japd6, un prototip de Daihatsu, amb bate-

Daihatsu, un prototip de vehicle amb bateries de Sanyo, va batre I'any 2010 el record de
distancia recorreguda per un VE amb una sola carrega, superant els 550 kilometres. Entre els
vehicles eléctrics comercialitzats, destaca I’esportiu Tesla Roadster que ha aconseguit una
autonomia de fins als 340 Kilometres.
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ries Sanyo, va assolir el record Guinness
de distancia recorreguda amb una sola
carrega per un VE cobrint la distancia
entre Toquio i Osaka, més de 550 km.
Sanyo anunciaria, el mes segiient, haver
batut el seu record superant els 1.000 km.

De tota manera, les estadistiques as-
senyalen que la majoria de desplacaments
quotidians estan per sota dels 100 km.
Per tant, som davant un obstacle amb
més efectes psicologics que practics. Sigui
com sigui, sembla que la sensacid de tenir
un llindar d’autonomia baix compta més
que la constatacié que fem viatges curts.
Per aquest motiu, fabricants de cotxes i de
bateries han signat convenis de colla-
boraci6é per unir les capacitats respectives
per tal daugmentar l'autonomia dels ve-
hicles. Aquest ha esdevingut un repte clau.

Hi ha diverses categories de bateries:
en medi acid, en medi alcali, i6 liti, i6 liti-
polimer. Cadascuna d’aquestes families
inclou diverses combinacions de mate-
rials. Més enlla de la composicié concreta,
les bateries es poden analitzar amb uns
parametres objectius que en permeten
congéixer el comportament i establir com-
paracions. Aixi, per exemple, una bateria
de liti-polimer comparada amb una de
plom (bateria en medi acid) presenta una
densitat energetica de 100-130 Wh/kg
(30-50 la de plom), pot recarregar-se
5.000 vegades (1.000 la de plom) i triga
entre 1 hora i 1,5 hores a carregar-se (en-
tre 8 i 16 hores la de plom).

Els darrers anys, les bateries d’ié liti
son les que presenten millors prestacions
en relacié amb les d’altres categories i per
aixd sén les més utilitzades en aparells
com telefons mobils, ordinadors i repro-

ductors de musica. Entre aquestes pres-



tacions destaquen la densitat energetica o

quantitat d’energia disponible per unitat
de massa; la durada o el nombre de re-
carregues que admet la bateria i el temps
de recarrega. La recerca en bateries no
s’atura amb linies d’innovacié constant en
el camp de la nanotecnologia i els super-
condensadors.

Una opcié diferent per allargar l'au-
tonomia del vehicle és el que es coneix
com a battery swap o canvi de la bateria
gastada per una de carregada. Una petita
empresa de Silicon Valley va presentar un

prototipus d’instal‘lacié el 2009 amb una
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maquina que executa aquest canvi en un
temps inferior al que es triga a fer
benzina. Algunes grans companyies estan

investigant en aquest terreny.

LA RECARREGA:

UN NOU PAISATGE URBA

Una recarrega convencional de la bateria
d’un VE utilitari triga entre 6 i 8 hores. Altres
de més rapides —comptabilitzades en
minuts— estan en fase de desenvolupa-
ment, especialment les d’induccié magne-
tica, que augmenten espectaculanﬂent la

velocitat i no necessiten cables. Perod tan

La recarrega completa de la bateria d'un
utilitari pot trigar entre 6 i 8 hores, perd
s’estan desenvolupant bateries de carrega
més rapida i fins i tot maquines de bescanvi
de bateries buides per altres de carregades.

important com el procés tecnic és la decisi6
sobre on ha de tenir lloc. Si es vol una
preséncia majoritaria del VE caldra una
petita revolucié en les infraestructures, que
passa per un sistema molt descentralitzat.
Aixo implicara la multiplicacié de punts de
recarrega, tant en espais ptblics com privats.
En aquest sentit, els experts apunten que la
recarrega a les llars o a les bases de diferents
flotes (lloguer, cotxes multiusuari, repar-
timent) constituira un element fonamental
per a una xarxa, que shaura de completar
amb altres espais especifics a la via ptblica,
grans aparcaments, estacions de tren,
centres comercials, etc. No es descarta que
les benzineres continuin tenint un paper
important durant molt de temps, espe-
cialment, pensant en les necessitats dels VH,
perd seran només un element més del
sistema. Aquesta diversificacié aportara fle-
xibilitat als processos de recarrega i donara
tranquillitat i confianga al conductor.

Ladequacié de laprovisionament d’e-
nergia per part de cada VE fora de la llar
dependra de variables com el tipus de re-
carrega (completa o parcial) i la durada del
procés. Aquesta revolucié necessitara actua-
cions convencionals, com fer arribar Iali-
mentacié eléctrica als punts escollits, pero
també algunes d’innovadores en els camps
del disseny, la senyalistica i la gestié del
sistema i dels nous habits que generara.
Igualment, sera imprescindible un esforc
d’estandarditzacié dels punts, de manera
que puguin complir uns minims de qualitat
en relacié amb la seguretat, la facilitat d'ds,
les prestacions per a les diferents necessitats
dels usuaris i un cost raonable.

El 2010, aquest procés de canvi ja esta
en marxa a escala local i nacional com,

per exemple, el projecte d’Israel de cobrir
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tot el pais amb mig milié6 de punts de
recarrega per al 2011, que se situa entre
els més avancats. Altres paisos amb
desenvolupaments ambiciosos —amb di-
ferents graus d’implantacié— sén Dina-
marca, Finlandia, Islandia, Irlanda, el Ja-
pd, Polonia, Portugal i la Gran Bretanya.
La majoria volen establir xarxes nacionals
de recarrega en col-laboracié amb la
industria automobilistica i, alhora, es
marquen objectius paral-lels com subs-
tituir tot el parc automobilistic existent
per VE el 2012 (Islandia), fer que els VE
aportin també energia a la xarxa (Di-
namarca), o que tots els cotxes nous
venuts el 2020 siguin VE o VH (Gran
Bretanya). En aquest darrer pais destaca la
capital, Londres, que ja va iniciar el des-
plegament de punts de recarrega el 2006.

A Espanya els objectius sén més
modestos que en els paisos esmentats, perd
hi ha algunes iniciatives pabliques que cal
destacar, com el projecte Movele. Es tracta
d'un projecte pilot gestionat i coordinat per
I'IDAE, desenvolupat en el marc del Pla
d’Activacié de UEstalvi i de UEficiéncia
Energética 2008-2011. Consisteix en la
introduccié en dos anys (2009 i 2010) de

Retorn als origens

Punt de recarrega public de VE a Sabadell,
la primera ciutat a Catalunya en tenir aquest
servei. El paisatge urba experimentara can-
vis d'acord amb les necessitats dels VE.

2.000 vehicles electrics de diverses cate-
gories, prestacions i tecnologies en entorns
urbans, amb la instal-lacié de 500 punts de
carrega a les ciutats de Madrid, Barcelona i
Sevilla. Per no limitar aquest impuls al VE a
aquests tres municipis, I'IDAE ha inclos,
dintre dels convenis de col-laboracié amb
les comunitats autonomes del Pla d’accié
2008-2012, la possibilitat de presentar
projectes pilot dintre dels plans de mobilitat

urbana sostenible (PMUS). Les diferents

administracions autonomiques disposen de

Popcié de financar aquestes xarxes en les
mateixes condicions que les ciutats pioneres
del projecte MOVELE, sempre que es pro-
moguin un minim de 10 punts de recarrega
d’accés public. Altres municipis i comunitats
espanyoles han desenvolupat iniciatives
propies. A Catalunya, la ciutat pionera a
instal-lar pﬁnts per als VE i promoure un
flota electrica per als serveis municipals ha
estat Sabadell.

La Uni6é Europea no sha implicat a
fons encara amb el VE amb una directiva

0 una politica especifica —d’aqui la peticid
p

Lany 1911, el New York Times escrivia que el cotxe electric “és el vehicle ideal perqué és més net i econdmic que el de gasolina”. E1 1912,

les vendes de VE arribaven al seu punt culminant. El cotxe va néixer eléctric durant el segle xix i als anys 90 d’aquell segle aquest era

lestandard fins al punt que la flota de taxis de la ciutat de Nova York estava formada per automobils d’aquest tipus. Els usuaris hi trobaven

forca avantatges en aquests models: no feien I'olor desagradable ni el soroll dels vehicles amb combustible. Pero als EUA, el pais que

marcava la pauta en la motoritzacié, es van produir un seguit de canvis entre el 1910 i el 1920: la baixada del preu de la benzina a causa

de 'augment de la disponibilitat de petroli, les millores técniques en els motors de combustié i, sobretot, el creixement espectacular de la

xarxa viaria. Aquest darrer factor va ser decisiu en la desfeta del VE, condemnat a moure’s per distancies curtes i a velocitats no gaire

elevades. El VE no va morir del tot, fins i tot va experimentar una lleugera revifalla durant la Segona Guerra Mundial, gracies a les

restriccions de combustible en molts paisos. Va ser un parentesi abans que els vehicles de benzina comencessin la seva edat d’or. I ara toca

tornar als origens, pero amb la tecnologia actual.
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dels ministres. Brussel-les ha manifestat
en diverses ocasions que vol ser tecno-
logicament neutra i no apostar per una
opcié concreta a I'hora de disminuir les
emissions del transport. De fet, la Green
Car Initiative, que ha posat en marxa en
col-laboracié amb la iniciativa privada, ha
inclos altres aspectes com els automobils
de baixes emissions, els biocombustibles,
o la competitivitat de la inddstria. No
obstant aix0, durant la presidencia espa-
nyola de la UE, la Comissié sha com-
promeés a impulsar uns requisits minims
de seguretat per als VE, aixi com normes
comunes que permetin carregar tots els
vehicles en qualsevol lloc de la UE en les
mateixes condicions técniques.

Les infraestructures de recarrega de
bateries no només generaran una nova
organitzacié dels espais compartits, ja
siguin publics o privats, sindé també una
nova forma de relacié entre el conductor i
el seu vehicle que exigira de cada usuari,
com a minim, una certa planificaci6 i
constancia. Per exemple, caldra estar atent
a les hores del dia més beneficioses per

efectuar les recarregues.

REPTES AMBIENTALS

Una hipotética situacié futura amb hege-
monia del VE sera millor ambientalment?
La resposta a aquesta pregunta ha de ser
si, amb alguns matisos. Es evident que les
emissions del VE s6n zero, perd aixo si

tenim en compte només el moment en
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queé circula. Si analitzem l'origen de Te-
lectricitat que consumeix el vehicle la
qiiestié canvia, sobretot en el cas que
aquesta electricitat hagi estat generada a
partir de combustibles fossils, i també si
shi inclou una analisi del cicle de vida
dels materials i productes que incorpora
el VE que hauran estat fabricats amb la
consegiient generacié d’emissions.

El document Diagnosi i perspectives del
vehicle eléctric a Catalunya publicat pel
Departament de Vicepresidencia de la Ge-
neralitat i el Consell Assessor per al De-
senvolupament Sostenible, coordinat per
Joan Pallisé, posa llum a la controversia

existent en aquest ambit. Cal analitzar la

La gran conspiracio

font primaria d’energia que sutilitzi per
generar l'electricitat i l'energia 1til que es
pot aprofitar en el vehicle. Sén les analisis
conegudes com a Well to Wheels (del pou
a les rodes). En aquest sentit, els redac-
tors del document han fet ndmeros tenint
en compte el nostre context: “Sabent que
emissié equivalent de CO? de la cistella
espanyola de generaci6 electrica el 2009
se situa a entorn dels 386 g CO2/kWh és
facil calcular que un VE podria estalviar,
al llarg de la seva vida, entre 10 i 40 tones
de CO2 en funci6 del recurs energetic i de
les tecnologies emprades en la generaci6
de Ulelectricitat”. Aix0, evidentment, és
valid per a Espanya pero no per als grans
paisos, on la produccid electrica es basa de
forma més intensa en combustibles fossils:
els Estats Units, la Xina i I'india.

A banda de la reduccié d’emissions
—tenint present les diferéncies regionals

exposades— també cal considerar la dis-

[tiltima década del segle xx va viure una historia politica i detectivesca a I'entorn

del VE que va ser recollida en el documental Who killed the electric car? (2006).

Tot va comencar quan California, pionera en tants temes, va aprovar una directiva

d’emissié zero que perseguia que un 2 % dels vehicles que circulessin per l'estat no

emetessin cap tipus de contaminant. La industria, concretament el gegant GM, va

respondre fabricant diversos models, alguns amb prestacions forca elevades en

autonomia i velocitat, que es van destinar sobretot al leasing. Pero, aleshores, el

mateix fabricant va anar retirant aquests vehicles sense cap argument solid al

darrere. El que va succeir és que la indtstria de 'automobil, que no volia anar

aleshores per aquest cami, va buscar aliances amb la gran inddstria del petroli i

amb el govern federal amb L'objectiu de sabotejar la legislacid californiana.

O almenys aquests sén els principals sospitosos del que es va coneixer com

Passassinat del vehicle eléctric. El resultat va ser que després de nombroses

campanyes de desprestigi de la iniciativa californiana, aquest estat va haver de

modificar la llei.
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minucié del soroll, si bé algunes veus
han alertat que els silenciosos VE po-
drien causar més d’'un ensurt al vianant
imprudent; caldra un temps d’aprenen-
tatge per a tothom en el nou context. No
cal oblidar, com a tema cabdal en el marc
ambiental, el reciclatge de les bateries. En
uns anys, el canvi de parc automobilistic
cap al VE fara créixer aquesta necessitat,
sobretot pel que fa a les bateries d’i6 liti. El
govern dels EUA esta financant la primera
companyia del pais especialitzada a reciclar
aquest tipus de bateries, un procés que no
és senzill, perd que els propers anys shaura
de convertir en habitual.

El pensador Zygmunt Baumann va a-
firmar en una entrevista recent que “el
terreny on construim sempre és ple de co-
ses: el passat persisteix en el present, en el

qual el futur intenta arrelar”. La frase

La via de’hidrogen

El balang real d’emissions d’un VE dependra
de les tecnologies que s’utilitzin per generar
Ielectricitat.

descriu a la perfeccid la situacié que viu-
rem durant molts anys, en qué el VE con-
viura amb els hibrids i amb els vehicles
convencionals i, en funcié dels avencos,
amb els vehicles d’hidrogen. Pero, fins i tot
quan aquest futur hagi arrelat, és a dir,
quan ja no hi hagi vehicles de benzina, els
problemes de mobilitat a les ciutats

persistiran.

L1s de I'hidrogen en 'automocio es pot veure a través de la seva combustio, de la

mateixa manera que es fa amb la benzina en un motor d’explosié o a través d’'una

bateria de combustible que mou un motor eléctric. Practicament totes les grans

empreses automobilistiques han desenvolupat la recerca i la produccié de vehicles

d’hidrogen en la darrera década, si bé el parc és encara molt reduit i limitat a petites

flotes i vehicles de demostracio. De tota manera, la via de ’hidrogen no s'esta

consolidant com una via paral-lela o alternativa a la del VE —si bé, com hem dit,

part dels vehicles d’hidrogen s6n també electrics. Aixo esta passant, en primer lloc,

perque la comercialitzacié d’aquests vehicles topa amb el fet que no s’han solucionat

nombrosos problemes tecnics lligats a 'emmagatzematge i la infraestructura de

distribuci6, de manera que fer un salt d’escala a la produccié massiva seria més

aviat arriscat. A més, pel que fa a la produccié, tot i que es pot obtenir hidrogen per

electrolisi a partir de 'aigua, la major part es produeix actualment a partir del gas

natural, una font més neta que el petroli, perd no renovable. The Wall Street Journal

va informar, fa dos anys, que els maxims dirigents de GM i Toyota tenien “seriosos

dubtes” sobre la viabilitat de ’hidrogen en els automobils a curt termini.

Davant aquesta situacio, el prestigids rotatiu, portaveu no oficial del capitalisme .

financer, recomanava invertir en el VE.
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El VE no pot superar el repte que

plantegen milions de persones despla-
cant-se obligatoriament en un mateix
moment del dia o que l'espai de cir-
culacié no pugui ampliar-se indefinida-
ment. Aquests reptes s’hauran d’abordar
amb férmules imaginatives d’organit-
zaci6 social i del treball que transcen-
deixen l'evolucid tecnologica del trans-
port. Per contra, el VE si que deixara
una empremta directa en la qualitat de
vida i en l'economia. La contaminacié
atmosfeérica i l'actstica disminuiran i
sobrira un periode de reconversid
industrial -que, un cop superades les
dificultats, donara pas a un nou model
de negoci. Aquest model tindra un horit-
z6 de creixement en la imbricacié de
lautomobil en una xarxa d’infraes-
tructures i serveis diferent de I’actual. El
VE, en definitiva, no creara una altra
civilitzacié pero ens obligara a canviar
alguns aspectes de funcionament que
durant molt de temps vam considerar

definitius.

Albert Punsola
Llicenciat en Ciencies
Politiques i periodista
especialitzat en temes
ambientals.



Reportatges

Servei Meteorologic de Catalunya

Adscrit al Departament de Medi Ambient de la Generalitat, 'SMC es consolida
com un referent en el seu camp, tant en el nostre pais com a I'exterior.

PER ALBERT PUNSOLA | FOTOGRAFIES DE RAIMON SOLA

oan Pallisé, enginyer técnic

industrial i director del Ser-

vei Meteorologic de Catalu-

nya (SMC), explica que en

; certa ocasio el director d’'un
servei homoleg li va dir: «a casa nostra
passa al revés que a Catalunya, quan
anuncien el temps per la tele la gent can-
via de canal». Els catalans tenim un gran
interés tant pel clima —l’estat mitja de
l'atmosfera al llarg d’'un periode determi-
nat— com pel temps —I'estat de 'atmos-
fera en un moment en concret. Es podria
pensar que aquest interés ha estat induit
mediaticament per la bona tasca de
diversos professionals que, en els darrers
anys, han estimulat les audiencies a apro-
fundir més enlla de les simples previ-
sions. En realitat, 'interés ve de més
lluny. Té€ els seus origens a la segona mei-
tat del segle xvir, amb personalitats tan

importants com FE Salva i Campillo

(1751-1828). Al segle x1x, quan 'ambient
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L’actual Servei Meteorologic

és hereu del que va crear la
Mancomunitat el 1921. Avui dia
utilitza la tecnologia més moderna.

cultural de la Renaixenca propicia el gust
per I'excursionisme, arrela el coneixe-
ment geografic del pais al qual s'unira
ben aviat l'observacié dels fenomens
meteorologics, i es professionalitza com a
disciplina cientifica durant les primeres

decades del segle xx.

HEREUS DE LA TRADICIO
Lexisténcia de l'actual SMC també és la
culminaci6 d’un llarg recorregut. Com a
institucio, repren el fil historic de I'antic
Servei Meteorologic de Catalunya, creat
el 1921 per la Mancomunitat i del qual
va ser director Eduard Fontsere (1870-
1970), sota la dependencia cientifica de
I'Institut d’Estudis Catalans. Inicialment
consistia en una oficina que recollia les
dades procedents tant dels observadors
voluntaris com les informacions d’Espa-
nya i d’arreu del mon.

Ben aviat, es van fer previsions diaries

del temps que es divulgaven a tots els edi-



ficis publics i locutoris telefonics. Amb 1i-

nici de la radiodifusié (1924) també es
van emetre per aquest mitja. Aquestes
previsions van ser cada vegada més
requerides per l'aviacid, tot coincidint
amb una época de forta expansio.
Aquell Servei Meteorologic de Cata-
lunya va adquirir una notable dimensié
internacional. Des dels seus inicis va estar
vinculat a I’Organitzacié Meteorologica
Internacional (OMI), en un temps en que
aquesta organitzacio no aplicava el crite-
ri de la sobirania politica per triar els seus
membres. El 1950 'OMI deixaria pas a
I'OMM (Organitzacié Meteorologica
Mundial), configurada per serveis esta-
tals. Les peculiaritats de 'OMI van per-

metre a Eduard Fontseré assistir, en la

La recollida i I'analisi de les dades meteorologiques ha experimentat un

progrés extraordinari gracies a la informatica i els models fisicomatematics.

seva qualitat de director, a les rellevants
trobades d’Utrecht (1923) i Copenhaguen
(1929) entre d’altres, com també a la Con-
ferencia de Directors, el maxim organisme
rector de l'organitzacid.

El Servei Meteorologic de Catalunya
va participar intensament en la Co-
missié Internacional per a I'Estudi dels
Nuvols, establerta el 1921 a Londres
amb I'objectiu d’elaborar un nou atles,
que va ser publicat de forma abreujada
el 1930 en francés, anglés, alemany
(llengties oficials de ’'OMI) i en catala.
La versié completa en catala va veure la

Ilum el 1935, un fet sens dubte extraor-

L’any 1939, les instal-lacions del Servei
Meteorologic foren destruides i el seu
valuds fons patrimonial, incautat

dinari ates el pes especific de Catalunya
en el conjunt mundial.

Aquesta brillant trajectoria es va veure
interrompuda el 1939 amb la victoria de
les tropes franquistes. «Curiosament —re-
marca Joan Pallisé— la dictadura de
Primo de Rivera havia permes al Servei
continuar la seva tasca sense excessius
problemes, aix0 si, amb l'obligaci6 de fer-
ho tot en castella, i un cop dissolta la Man-
comunitat, amb la gestié a carrec de la
Diputaci6 de Barcelona». Pero el 1939, les
instal-lacions del Servei foren destruides i
el seu valuos fons patrimonial, incautat.

El desenvolupament de 'actual SMC és
paral-lel a la restauracié de la democracia
i de l'autogovern. LEstatut d’autonomia
del 1979 atribuia a la Generalitat la com-
petencia exclusiva en la matéria del Ser-

vei Meteorologic de Catalunya, pero no

31



Canvi climatic i SMC
Una de les tasques que la Llei de
meteorologia vigent ha encarregat

al Servei és coordinar la recerca

sobre el canvi climatic a Catalunya.

’SMC ha contribuit, amb
el Consell Assessor per al
Desenvolupament Sostenible,
a un treball sobre els estudis que
s’estan duent a terme en el nostre
pais des de diverses disciplines
sobre el canvi climatic. Segons
Pallisé «aquest fenomen comenca
a ser una realitat acceptada
i contrastada per la major part
de la comunitat cientifica; hi ha
evidencies que I'Us dels
combustibles fossils ha provocat
un augment de la preséncia dels
principais gasos d’efecte
hivernacle a I’'atmosfera i que
aquesta pot ser la causa principal
d’un augment de les temperatures
mitjanes».

La xarxa d’instruments de 'SMC
ha de possibilitar 'obtencié de

llargues series historiques de les

principals variables, de manera
que s’aconsegueixin dades
significatives, validades i fiables
en llocs concrets que han de
constituir un recurs imprescindible
per saber com evolucionen les
principals dades climatiques al
nostre pais. De moment «Son
molts els indicis —explica Pallise—
que suggereixen que de seguir
amb el mateix model de
creixement ens podem trobar amb
importants problemes de tipus
climatic en el futur». Enfront de
les tesis dels més esceptics,
basades en arguments com que
el clima és sempre canviant, Joan
Pallisé subratlla que «la novetat
del canvi climatic actual és que
esta induit per I’'accié humana i
que una de les principals novetats
és la velocitat a la qual s’esta
produint, la qual t& molt a veure
amb els increments sostinguts,
que no sostenibles, en el consum

d’energia».

Joan Pallissé, director del Servei,
adverteix que Pactual model de

creixement pot portar problemes
climaties.

Cataiunya esta situada en una zona temperada de
’hemisferi nord i per aquest motiu li correspon un clima
en general suau, fet que no impedeix que en algunes
ocasions es puguin assolir temperatures extremes
o hi tinguin lloc fenomens propis d’altres ambits com
trombes d’aigua gairebé tropicals i nevades de gran
intensitat. Pero potser el que més sorpren é€s la gran
varietat climatica per un territori relativament reduit.
Es tracta d’una varietat que té la seva correspondéncia
en la diversitat dels paisatges: el delta de I'Ebre,
’Emporda, el Maresme, la Vall d’Aran. L'accidentada
orografia del territori determina la presencia de climes
i subclimes tan diferents.

La complexitat del clima catala fa més dificil les
previsions, especialment a la primavera i a la tardor.
De vegades s’han format tempestes en guestié de
minuts que afecten un lloc molt precis i que després
de descarregar tan rapid com han vingut, marxen. No
es pot parlar, pero, de fets completament imprevistos.
Si es volen evitar sorpreses, cal fer un minim seguiment
dels pronostics que normalment ja solen advertir de la
possibilitat d’aquests fenomens. Estem en una situacio
en que cientifics, autoritats i tambg els ciutadans
individualment han d’assumir la seva part de
responsabilitat.



sera fins al juliol del 1996 que el Consell
executiu impulsa aquest servei, integrat
en el Departament de Medi Ambient.
Aquell any el Parlament insta al Govern a
reclamar el traspas de les competéncies
en aquest ambit al Govern central.

El novembre de I'any 2001 s’aprova al
Parlament de Catalunya la Llei de meteo-
rologia, per la qual es crea 'SMC com a
entitat de dret puiblic de la Generalitat de
Catalunya amb personalitat juridica pro-
pia i adscrita al Departament de Medi
Ambient. Lagost del 2002, es converteix
en empresa publica adscrita al Departa-
ment de Medi Ambient.

REVOLUCIO TECNOLOGICA

Un dels elements fonamentals de 'SMC és
la recollida i analisi de les dades meteo-
rologiques, una tasca que ha experimentat
un progrés inimaginable fa 60 anys. «El
salt s’ha produit gracies al desenvolupa-
ment de nous models fisicomatematics i,
evidentment, a 'augment de la capacitat
de calcul que ha aportat la informatica»,
explica Joan Pallisé. «Abans de la infor-
matica, —afegeix— tot i tenir bons mo-
dels a disposicid, es trigava tant a fer els
calculs pertinents que, sovint, quan s’ha-
vien acabat, el fenomen meteorologic que
sintentava predir ja havia tingut lloc».

A principis del segle xx1 'SMC compta
amb els models adients, la capacitat dels
instruments de mesura automatics i de les
eines de comunicaci6 que li permeten tre-

ballar amb informacié en temps real.

Amb el conjunt d’informacions que

reben, els professionals del servei
elaboren els pronostics per a les

properes hores i dies.

Entre els equipaments cal destacar la
Xarxa d’Estacions Meteorologiques de
Catalunya (XEMEC) que inclou, al seu
torn, diverses xarxes de mesurament.
Aixi, tenim en primer terme la Xarxa
d’Estacions Meteorologiques Automati-
ques (XEMA), composta per més de 150
estacions (EMA), que transmeten la
informaci6 a 'SMC a través de radio digi-
tal, GSM o satel‘lit. Des del 2001 fins al
2006 I'SMC ha anat fent-se carrec, pro-

Abans es trigava tant a fer un calcul que,
sovint, quan s’havia acabat, el fenomen
que es volia predir ja havia tingut lloc
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gressivament, de part de les estacions
meteorologiques automatiques que for-
maven part de xarxes gestionades per
altres departaments de la Generalitat o
per altres institucions.

El mateix 2001 es va efectuar el tras-
pas de la Xarxa Agrometeorologica de
Catalunya (XAC) del Departament d’Agri-
cultura, Ramaderia i Pesca (DARP) al De-
partament de Medi Ambient (DMA); pos-
teriorment, el 2003, la Xarxa Nivologica
de Catalunya (XANIC), de I'Institut Car-
tografic de Catalunya (ICC).

Els radars meteorologics sén uns altres
instruments amb un paper rellevant i con-
figuren la xarxa coneguda amb l'acronim
XRAD. Permeten detectar a distancia la
preseéncia de pluja i estimar-ne la intensi-
tat amb dades quantitatives. Aquesta
caracteristica els converteix en imprescin-
dibles per fer previsions rapides davant

I'amenaca de precipitacions molt inten-
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ses, un fet habitual a Catalunya. Lobjectiu
és minimitzar els efectes dels aiguats
sobre persones i béns materials. Actual-
ment 'SMC compta amb tres radars i esta
prevista la instal-lacié6 d’'un quart equip
que permetra tenir ben coberta la major
part del territori.

Un dels radars es troba al puig Bernat
a 626 m, a la poblacié de Vallirana, al
Baix Llobregat. Un altre esta ubicat al cim
del puig d’Arques, a 535 m, al massis de
les Gavarres, al Baix Emporda. La seva
instal-lacié es va fer amb mesures d’inte-
gracié paisatgistica i de restauracié de
l’entorn, on hi ha un dolmen. Finalment,
el tercer radar, el de la Panadella, es troba
situat a prop de la Creu del Vent, a 825 m,
en el municipi de Montmaneu (Anoia).

Un radar meteorologic funciona de
forma similar a altres tipus de radars.
Emet un senyal en totes direccions com si
es tractés d’un far i si detecta precipita-
cions li retorna un eco que, en ser proces-
sat, en permet determinar la posicid, la
intensitat i el moviment. Aquest procés,
que es repeteix unes mil vegades per
segon, permet situar la precipitaci6 a uns
100 km al voltant del radar. Lorografia
del pais no facilita la feina dels radars,
més aviat al contrari, per aixo s’han de
realitzar una série de correccions per uti-
litzar les dades obtingudes.

La Xarxa de Detecci6 de Descarregues
Eléctriques (XDDE) constitueix un altre
avenc remarcable en deteccié en temps
real de les tempestes i de la seva trajec-
toria i es basa en el fet que els llamps
emeten ones de radio, que poden ser enre-
gistrades. La XDDE compta amb tres
detectors (Begues, Castellnou de Seana i

Muntanyola), la disposicié dels quals esta
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La xarxa de radars meteorologics

permet fer previsions rapides
davant ’'amenaca de precipitacions

molt intenses.

pensada per proporcionar una bona
cobertura a tot Catalunya. La tecnologia
emprada a la XDDE permet detectar les
descarregues de l'interior dels nivols, un
fet significatiu en meteorologia, ja que
aquestes es produeixen durant la forma-
cié de la tempesta.

LSMC gestiona també la Xarxa d’Ins-
truments Oceanografics i Meteorologics
de Catalunya (XIOM) des que va establir
un conveni de col-laboracié amb el Depar-

tament de Politica Territorial i Obres

Publiques, Ports de la Generalitat i la
Universitat Politecnica de Catalunya. Es
tracta d’'una xarxa de boies i altres apa-
rells que mesuren les principals dades
meteorologiques —la temperatura, el
vent, la pressié atmosférica— com també
el tipus d’onatge.

I’SMC ha realitzat els projectes i I'inici
de les obres per instal-lar un nou radar a
Tivissa i un nou detector de llamps a les
comarques del sud de Tarragona, tot com-
pletant el desplegament a Catalunya de

les dues xarxes esmentades.

RADIOSONDATGE | SATEL-LIT
El radiosondatge és un sistema que per-

met conéixer l'estat de 'atmosfera mitjan-



cant el mesurament de la pressio, la tem-
peratura, la humitat relativa i la direccié
i la velocitat del vent des de la superficie
fins als 15 o 20 km d’altura. Les seves
dades serveixen per a la diagnosi de qual-
sevol situacié meteorologica i és de gran
ajut en situacions de forta inestabilitat
que poden ocasionar pluges intenses. Des
de T'abril del 1998 es realitzen dos radio-
sondatges diaris a Barcelona des del
Departament d’Astronomia i Meteoro-
logia de la Universitat de Barcelona.

El satel'lit Meteosat estd situat a
36.000 quilometres d’altura, en una orbi-
ta geoestacionaria, és a dir, que sempre
es troba sobre el mateix punt de la super-
ficie terrestre. Des del febrer del 2005,
I'SMC disposa de la infraestructura neces-
saria per tal de rebre les imatges del
Meteosat-8, que és el primer dels MSG
(Meteosat de Segona Generacid). El canvi
de generacid, a banda d’una vida més llar-
ga per al satel-lit, ha comportat una reno-
vaci6 de I'equip, que ha passat d’analogic
a digital. La digitalitzaci6 té unes presta-
cions superiors, entre d’altres, un major
nombre de canals i un increment de la fre-

qgiiencia de recepcié d’imatges.

QUIN TEMPS FARA?

La recollida de dades és el motor de I’al-
tre gran aspecte de la feina quotidiana: el
pronostic del temps. Des de primera hora
del mat{ s’activen els models numeérics
—fisicomatematics— de pronostic del
temps. Aquests models es desenvolupen
automaticament amb supervisié dels pro-
fessionals del Servei. En paral-lel, la xarxa
d’estacions aporta cada mitja hora tota la
informacid sobre el vent, la pluja, les tem-

peratures maximes i minimes... Paral-le-
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Cada cop es demana amb més precisié
quin temps fara en un indret determinat i
durant periodes de temps més perllongats

lament, les dades obtingudes pels radio-
sondatges informen sobre I'estructura i el
perfil vertical de 'atmosfera; tot plegat es
completa amb les dades rebudes des de la
xarxa de radars, la xarxa de deteccié de
llamps i el satél-lit Meteosat.

Amb tot aquest conjunt d’informacié
s'elaboren els pronostics per a les properes
hores i per a un termini de tres dies i fins
itot més enlla. Aquests sén els prondstics
que poden seguir-se en els mitjans de
comunicacié. Sense oblidar les alertes
puntuals (situacions meteorologiques de
risc) davant de fenomens extrems que
poden comportar amenaces per a les per-
sones i les propietats, que 'SMC canalitza
cap al Centre d’Emergencies de la Gene-
ralitat (CECAT).

«Més de 250 estacions amb tots els
parametres metebrolbgics al llarg del dia
suposen un gran volum d’informacié i en
aquest sentit —apunta Joan Pallisé— cal
tractar-la i validar-la». De fet en el web es
fa explicita la diferéncia entre les dades
que han estat validades i les que no. Es
imprescindible fer-ho perqué els aparells,
tot i la seva alta fiabilitat, també poden
tenir un mal funcionament. Les dades
recollides alimenten la gran Base de
Dades Meteorologiques de Catalunya
(BDMCQ).

Un dels efectes de la popularitzacié de
les informacions meteorologiques ha estat
I'increment en el grau d’exigéncia-per part
del gran public. Cada cop es demana amb

més precisié quin temps fard en un indret

determinat durant periodes de temps més
perllongats, amb terminis superiors a la
setmana. Joan Pallisé confirma que aques-
ta és una linia de treball: «Estem assajant
un model probabilistic amb un pronostic a
10 dies vista que de moment esta donant
molt bons resultats.» Afegeix que «actual-
ment, diversos centres meteoroldgics mun-
dials ja efectuen pronostics estacionals,
pero aixo esdevé en territoris que no tenen
una complexitat meteorologica com la
catalana». LSMC té en perspectiva l'orga-
nitzaci6 de diversos esdeveniments inter-
nacionals per a I'estiu del 2007 en qué es
tractara, entre altres temes, de lestudi
i les xarxes de descarregues eléctriques i
de les perspectives dels pronostics estacio-
nals per assajar aspectes com, per exem-
ple, saber si la proxima primavera sera
més o menys plujosa-

Malgrat els problemes més enlla del
curt termini, moltes persones persisteixen
en voler saber si ploura en un lloc precis
en un moment concret. «Perd aixd —re-
marca Pallisé— és precisament el més
dificil: és molt fiable efectuar un acurat
pronostic del vent o de la temperatura;
perd no passa el mateix amb la precipita-
cid». El director de ’SMC sosté que hi ha
una part d’incertesa que és inherent al sis-
temes fisics dels quals estem parlant:
«s’ha fet un salt tan important en els
darrers anys que ens fa pensar que enca-
ra podem assolir grans fites, perd no hem
d’oblidar que aquest element d’incertesa

sempre existira.
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CONSTRUINT UN REFERENT

Per qiiestions diverses, la meteorologia
interessa cada cop a més persones i col-
lectius. Els serveis meteorologics prolife-
ren dins d’un mateix estat. A banda de
I'Instituto Nacional de Meteorologia,
comunitats com Galicia i Euskadi també
han creat centres propis. «Per les nostres
peculiaritats i la nostra capacitat, 'SMC
—assenyala Joan Pallisé— esta sent en
aquest moment un referent per a una
gran quantitat d’ens regionals europeus
de caracteristiques similars, que tot sovint
ens visiten.»

Linteres pel temps ha generat noves
demandes per a ’'SMC. Pallisé recorda
que avui el Servei és «subministrador
d’informacié meteorologica i climatica a

totes les administracions de la societat

Connectats amb el temps

El Servei aposta per la tecnologia

més avancada, perd sense oblidar
mai la participacié humana.

civil pero també al mén empresarial. Per
a les administracions i la societat civil la
informacid esta a 'abast. Pero els serveis

especials per a les empreses sén de paga-

L’avenc de les tecnologies de la informaci6 ha suposat un canvi molt important

en I'elaboracié de la informacié meteorologica i també en la seva difusié. Una

mostra significativa n’és la pagina web del Servei Meteorologic de Catalunya

(http://www.meteocat.com) que actualment se situa en els 30.000 accessos

diaris, perd que en dies assenyalats per raé dels fenomens meteorologics ha

arribat a tenir més de 130.000 visites. La informaci6 del web és molt dinamica

i s’actualitza continuament. Hi trobem previsions generals per a Catalunya i

també comarca per comarca. Es troben també dos apartats especifics sobre

el pronostic maritim i a la zona del Pirineu. Aquest darrer inclou, a banda del

butlleti, dades sobre els gruixos de neu i informacions sobre el perill d’allaus.

En el web també es poden consultar totes les dades recollides per les diferents

estacions automatiques i les nivologiques, com també tramitar la peticio

de dades historiques. Si no es disposa d’accés a Internet en un moment

determinat, pero si de mobil, 'SMC ofereix també una visualitzacié de la xarxa

de radars i de llamps en temps real, com també una completa informacio

d’avisos del temps i de pronostics via SMS prévia trucada. ’
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ment. Entre aquestes empreses hi ha les
d’assegurances, companyies eléctriques i
organitzadores d’esdeveniments i activi-
tats esportives com les curses de cotxes o
la navegacié».

Progressivament, ’'SMC ha anat fent-
se un lloc en el context mundial: for-
mant professionals, establint contactes
amb la universitat i apostant per la tec-
nologia més avancada sense oblidar mai
la participacié humana. Sobre aquest
punt, Joan Pallisé aclareix que «tenim
molt interés per les ultimes novetats
cientifiques i tecnologiques pero també
per les persones, tant en la millora dels
nostres professionals, com en la feina de
tots aquells que, repartits pel territori i
de forma desinteressada i apassionada,
treballen per recollir dades». De fet, l'es-
perit d’aquestes persones és el mateix
que en el seu moment va propiciar que
Catalunya disposés d’un Servei amb alta
qualificacid, que va ser el predecesor de
l'actual SMC. 70

Albert Punsola
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