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El transporte urbano en autobus es el mayor
campo de pruebas del vehiculo eléctrico en
Espana. Las flotas eléctricas de autobuses no
dejan de crecer; los cargadores y baterias
presentan cada vez mayores estandares de
calidad y duracion. Las instalaciones
evolucionan en dotacion, y el personal goza

de una formacion cada vez mas especializada.

Sin duda, el autobus se ha convertido en la
punta de lanza del camino mas serio que,
hasta la fecha, ha tenido la electromovilidad
en Espana.

Pero, uno de los handicaps a los que hoy se
enfrentan las flotas de autobuses en su
proceso de electrificacion, es el de las
instalaciones para la carga de los nuevos
buses eléctricos. En este especial hemos
querido indagar en este terreno, analizando
la oferta de los fabricantes de sistemas de
carga, su costo, su nivel de seguridad o las
ayudas que existen para su implantacion.

Ademas, hemos indagado en las experiencias
de los operadores que ya cuentan con
instalaciones de carga y buses eléctricos y os
contamos como les va con todo ello.
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Analizamos lo que
cuestan las
instalaciones, el
tiempo de
implantacion, su
seguridad, las avudas
v la experiencia de
operadores con flotas
eléctricas vy sistemas
de carga.




FABRICANTES DE
CARGADORES

La empresa americana DHEMAX es una firma
especializada en dar soluciones 360 para flotas
eléctricas, desde la migracion de una flota de
combustion hasta la implementacion y la
operacion de sistemas de carga para buses
eléctricos. Y todo, en un plan elaborado para que
sea rentable, sostenible y escalable.

El responsable de la expansion de la marca en
Espanay Europa, Felipe Zegers, nos comenta lo
complejo que supone definir el coste de un
cargador en razon de las diferentes necesidades
y caracteristicas de cada flota. “Todo depende de
la operacion y los requerimientos, de variables
como el nimero de cargadores, la potencia de
los mismos y el tiempo de descanso™.

Para la empresa Gbister, el coste de una
instalacion es algo que también depende mucho
de los requerimientos del cliente, y de la
potencia disponible. No obstante, intentando ser
mas concretos, nos comentan que para buses
que tegan 10 horas de parada nocturnay una
capacidad de bateria de 450kWh, con un
cargador de una potencia de 50kW habria
suficiente que no tendria un elevado coste. Pero
el coste seria diferente con otras condiciones,
nos aclaran. Si por el contrario silos autobuses
solo hacen una parada nocturna de cinco horas,
la potencia deberia ser de al menos 100kW,
incrementando el coste, no solo del equipo, sino
de la instalacion eléctrica (a mas potencia,
necesidades mas potentes y costosas, aclaran).

Ghister fija el nimero minimo de cargadores

necesarios en uno de manguera doble por coche.

“El problema en estas instalaciones, viene
cuando el nimero de cargadores demanda una
potencia superior ala que la mayoria de las
instalaciones de los poligonos tienen”. Esto
requiere solicitar la instalacion de un centro de
transformacion, y llevar la corriente en media
tension hasta las instalaciones de la empresa.
“Aqui es realmente donde se dispara la
inversion” -afirma Gbister- “el precio de los
equipos es minimo en comparacion”.

BUSINESS MAGAZINE
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COSTEDELOS
CARGADORES

Pero ;qué coste tiene realmente un cargador de
bus eléctrico?

El responsable de DHEMAX nos da la misma
vision y anade: "En este proceso de migracion al
bus eléctrico, primero es importante que el
coste de la operacion de la empresa no se vea
afectada, en segundo lugar, que sea rentable y en
tercer lugar que sea sostenible, dependiendo
esto ultimo de la potencia de los cargadores.

Cuando se habla de coste total, es importante
que se incluya el vehiculo, el cargador, la energia
y el mantenimiento. Y que cuando avance la vida
util del vehiculo, el valor residual sea atin mayor
que el anterior autobus de combustion o gas,
“ahi se sabra realmente el coste de un cargador
o una instalacion”. Con todo, y teniendo en
cuenta, la enorme influencia de los factores
variables en cada proyecto, un cargador se
podria valorar en un coste de entre 20.000y
40.000 euros, nos aclara.



Una buena
solucion es el
empleo de
cargadores
con mds de
una salida

CUANTOS
CARGADORESY
DONDE....

Relacionado con el coste, pero sobre todo
con una planificacion adecuada de las
necesidades de carga, desde Jema Energy se
incide en que “el correcto
dimensionamiento de la infraestructura de
recarga de una cochera de buses eléctricos
es muy importante parala optimizacion del
proceso de carga. Si se dispone de espacio,
la mejor solucion es la instalacion de los
cargadores cerca de los vehiculos pero, en
caso contrario, hay diversas opciones;
instalando los cargadores en areas
habilitadas para ello y accediendo hasta los
vehiculos mediante cajas satélite de
pequeno tamano instaladas junto al punto
de carga del vehiculo”, afirmo su Key
Account Manager, Eduardo Segura.

Por otra parte, una buena solucioén consiste
en el empleo de cargadores con mas de una
salida con el consiguiente ahorro tanto
econdémico como de espacio. Ademas,
“estos cargadores multi-salida permiten el
reparto dinamico de la carga, de forma que
la potencia se reparte segun las necesidades
de cada vehiculo y, si sélo hay un vehiculo
conectado, podra recibir la potencia total
del cargador, obteniendo una carga mas
rapida”.

Segun los responsables de Gbister, los
tiempos van en requerimiento del cliente,
“pero hoy en dia el 99% de las flotas estan
con carga nocturna. Hemos llegado a unas
capacidades de bateria que permiten que
los vehiculos funcionen el dia entero sin
problema. Por tanto, la carga nocturna es la
opcion mas utilizada”.
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Algunos trabajos que estan fortaleciendo a
estas firmas especializadas y que clarifican
que cada instalacion dependa de factores
diferentes. En el caso de DHEMAX, nos ofrece
ejemplos como una estacion de 36 cargadores
para 44 autobuses, oficinas y zona de lavado,
que supuso un plazo de instalacion y chequeo
de ocho meses. O otra instalacion de 114
cargadores y 400 autobuses, siendo un
proyecto mucho mas ambicioso, con un plan
de rentabilidad mas agil y que llevo un total
de 18 meses.

Desde Jema Energy, destacan que “el tipo de
carga que se quiere adoptar en cada ciudad es
una decision que se debe tomar desde el
principio del proyecto, ya que afecta ala
seleccion de los buses, por la capacidad de
sus baterias y por el tipo de conexion al
cargador (manguera o pantografo)”. Si se opta
por una carga lenta nocturna de entre cuatro
y seis horas, se pueden emplear cargadores
de menor potencia, sin embargo, las baterias
deberan estar dimensionadas para durar toda
la jornada. Por el contrario, si se opta por
cargas de oportunidad al final de cada
trayecto, se deberan implementar cargadores
de alta potencia y pantografos mientras que
los buses estaran equipados con baterias de
mucha menor capacidad. “Estas cargas se
pueden realizar en menos de cinco minutos,
por lo que no afectan al servicio al realizarse
al final de la linea”, indica Eduardo Segura.

En cualquier caso, el uso de pantografos no es
exclusivo de las cargas de alta potencia.
También son de gran utilidad para lograr una
total automatizacion del proceso de carga, sin
intervencion humana. Para ello, se instalan
pantografos en todas las plazas de las
cocheras, tanto de tipo ascendente (panto-up)
como invertido (panto-down), y estos se
activaran automaticamente durante la noche
siguiendo las 6rdenes del software de gestion
de la cochera. “Ejemplos de este tipo de
cocheras automatizadas se pueden encontrar
en Madrid, Barcelona, San Sebastian y
Zaragoza. En Jema tenemos una gran
experiencia en ambos tipos de carga, con
varios ejemplos instalados por toda Europa”,
afirma su Key Account Manager Eduardo
Segura.



DHEMAX promueve la electrificacion de
flotas a nivel mundial, y en materia de
costes y ahorro, ha acumulado una gran
experiencia que le sirve para trasladar el
enorme beneficio en materia econdomica
que obtienen los operadores con la
electrificacion. Unos beneficios que se
producen en un periodo que oscila entre
los dos y los cuatro anos, en funcion de la
envergadura de la inversion y de la
implantacion de la infraestructura.

Con gran trayectoria en China y Chile, los
dos paises con mayor flota de autobuses
eléctricos del mundo, el balance que se
hace por parte del gobierno de Chile, es
que en 2026 se llegara a un 70% del total de
la flota del pais con autobuses eléctricos;
unos 4.600, en un proyecto que empezo en
2017, apenas hace ocho anos, lo que ha
supuesto un ahorro de mas de 8oo
millones de dolares hasta la fecha.

¢Por qué este ahorro tan gigantesco?,
simplemente por los ahorros de gastos
corrientes en la operacion y por un
correcto diseno de la infraestructura de
carga. “Me gustaria afirmar que en todos
los casos se ahorra dinero, tenemos
ejemplos de ahorro de grandes sumas, es
rentable en la mayoria de los casos de
ultima milla y en algunos de transporte
pesado de camiones. Esas brechas se van a
ir limando con el paso de los anos.
También lo vemos en el mercado, las
grandes empresas, cuando termina la vida
util del diésel, migran automaticamente a
eléctrico, lo hacen porque el modelo es
bueno y funciona”, afirmé rotundo Zegers.

La empresa que dirige Zegers en Espana ha
liderado la migracion a eléctrico de mas de
2.200 autobuses hasta la fecha.



En Europa se ha hecho
hincapié en mas sistemas
de seguridad para
instalaciones de carga
eléctrica que minimicen el
riesgo de propagacion en
caso de incendio como
muros de proteccion cada
cuatro autobuses, por
ejemplo. ‘lambién en los
propios vehiculos se estdan
instalando estructuras
para colapsar posibles
incendios lo antes posible.
Otros elementos de
proteccion también se
instalan en los mismos
cargadores, pero con la
misma inlencion, evitlar
una posible propagacion,
ya que, al no haber bateria
en el cargador, el riesgo va
es residual v totalmente
extraordinario.

LA DELAS
ESTACIONES DE CARGA

La seguridad de autobuses e instalaciones despierta
cierta preocupacion entre los operadores de flotas de
autobuses. Las cuestiones estan muy claras. Las
infraestructuras de recarga de autobuses eléctricos en
cocheras son instalaciones eléctricas en baja tension,
sujetas a los mismos requerimientos de estas y ofrecen
las mismas garantias. Jema Energy confirma que
“estan dotadas de los correspondientes aislamientos y
protecciones eléctricas, tanto en AC como en DC.
Adicionalmente, los cargadores que conforman las
infraestructuras de recarga cumplen las normas de
seguridad de producto especificos, que verificamos
con entidades acreditadas”.

DHEMAX va un paso mas alla y recuerda que “se parte
de que estadisticamente los vehiculos eléctricos en
general tienen muchos menos incendios que los
vehiculos a combustion, en los 2.200 autobuses
eléctricos que circulan diariamente en Chile atin no
hubo ninguno. Y en segundo lugar, cuando hay un
incendio, normalmente los sistemas de proteccion de
un vehiculo eléctrico son mejores que los de un
vehiculo a combustion”, senalo Felipe Zegers, que
continud con unos ejemplos importantes.

“Desgraciadamente, hemos podido comprobar con
actos vandalicos muy graves en Chile, con quema de
autobuses, enteros, sin contemplaciones, por graves
acontecimientos que hubo en el pais en el ano 2019, y
no hay ni punto de comparacion de como queda el
estado de un autobus a combustion y otro eléctrico
tras un incendio, la bateria quedo intacta en este
ultimo”.

“Nosotros como fabricantes, cumplimos con todas las
protecciones obligatorias, pudiendo incorporar otras
opcionales como por ejemplo la deteccion y extincion
de incendios automatica”, afirman también desde
Gbister.

En Europa, si se ha hecho hincapié en mas sistemas de
seguridad, que minimicen el riesgo de propagacion en
caso de incendio, muros de proteccion cada cuatro
autobuses, por ejemplo, también en los propios
vehiculos se estan instalando estructuras para
colapsar posibles incendios lo antes posible. Otros
elementos de proteccion también se instalan en los
mismos cargadores, pero con la misma intencion,
evitar una posible propagacion, ya que, al no haber
bateria en el cargador, el riesgo ya es residual y
totalmente extraordinario.



CAYUDAS?

Una de las cuestiones en las que mas
coinciden los agentes del sector es que la
electrificacion no avanza mas rapido por
la falta de ayudas. Se puede decir que esta
migracion tan vertiginosa en Chile se
produjo sin ayudas especificas al vehiculo
eléctrico. “Es decir, en todos los paises del
mundo, practicamente, se dan ayudas al
transporte publico, al transporte en
general, cuando se empezd este camino,
las ayudas al transporte eléctrico no eran
adicionales, competian al mismo nivel
que las de combustion en materia de
ayudas, y se demostré rapidamente que
seguia siendo mas rentable lo eléctrico
que el diésel”, indico Zegers de DHEMAX.

Jema Energy constata que los fondos
europeos estan siendo vitales en este
aspecto. “Tanto la adquisicion de los
vehiculos como la infraestructura de
carga se realiza actualmente con la ayuda
de fondos europeos, como los Next
Generation, al tratarse de grandes
inversiones iniciales que,
afortunadamente, se compensan con el
coste bastante inferior de la recarga
eléctrica frente al repostaje de
combustibles fosiles”.

Felipe Zegers, de DHEMAX, matiza que “el
concepto que hay que cambiar en esta
coyuntura es el de las formas de
financiacion”, la dificultad de emigrar a
eléctrico no es un problema de "si es mas
caro o es mas barato', es un problema de
formas de financiacion. Hay que hacer
entender alos bancos que la
electrificacion no se puede adaptar alas
formas mas convencionales de
financiacion, sino que ha de ser al revés.
Los bancos deben entencer que son
grandes inversiones, entre los autobuses y
los sistemas de carga, con un retorno de
la inversion con un plazo de 2 a 4 afios.
Deben disenar productos financieros
adaptados ala nueva realidad que supone
la electrificacion. Y, ademas, por
supuesto acompanarlo de fondos estatales
y comunitarios, en planes que han de ser
mas continuos.

Por su parte, la marca Gbister nos comenta
que ha desarrollado planes en funcion del
tamano de la empresa, con ayudas que han ido
desde el 20% al 50% de la inversion. “Estas
ayudas sino se prorrogan, terminaran a final
de este ano”.

En ese sentido, contintian desde DHEMAX,
“aun no se sabe por qué en Espana no se ha
publicado el Gltimo plan de ayudas, Espana es
cierto que ha ido un poco por detras que otros
paises de Europa, con respeto a la financiacion
de buses, pero también es cierto que Espana
ha tenido buenos niimeros en crecimiento de
buses y de furgonetas eléctricas en los ultimos
anos. Y todo partiendo de las propias
empresas espanolas, que ya no han querido
esperar mas”.

Es de vital importancia conceptuar, en este
aspecto de mercado, que el activo principal es
la bateria, que las ayudas han de ser a fondo
perdido y que se conozcan mejor los modelos
de como se evalia una flota eléctrica con
respecto a seguros y a valores residuales del
vehiculo.

DHEMAXy otras empresas especializadas ya
estan trabajando con una serie de bancos para
que puedan evaluar de forma adecuada, con
datos contrastables, la depreciacion de una
bateria, sus garantias y unos modos mas fiable
de evaluacion de las inversiones.

Las avudas en Espana acaban a
finales de este ano v la industria
no entiende por qué no se ha
aprobado un nuevo plan
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cPLAZOS?

Uno de los aspectos mas importantes a la hora de
avanzar el proyecto de electrificacion son los plazos
de instalacion de las plantas de carga. Diferenciando
claramente entre carga publica y privada. En la
primera, todos los agentes implicados coinciden que
lalentitud es por la burocraciay la demora en las
autorizaciones. En el ambito privado los trabajos se
pueden extender en un plazo medio de 12 a 18 meses,
dependiendo de la potenciay siendo siempre
principalmente en cocheras. La carga de oportunidad
con pantografos aun es incipiente en Espana.

En cuanto a los tiempos de carga, la adaptacion de las
infraestructuras es clave, y va en funcion del tiempo
que tenga el bus para cargary el espacio. De algo mas
0 menos normal que pueden ser seis o siete horas por
la noche, hay otros vehiculos; en funcion de la
rotacion, que requieren una carga rapida de tres o
cuatro horas, pero todo dependera del diseno de la
estacion de carga.

Jema Energy ha querido resaltar que su actividad se
centra en el disefio y fabricacion de cargadores para
vehiculos eléctricos pesados como autobuses y
camiones. “Nuestros cargadores son completamente
interoperables y pueden ser usados con todas las
marcas de vehiculos del mercado. Tenemos una gran
experiencia en Europa, especialmente en Espana,
Francia e Italia donde hemos desarrollado cocheras de
todo tipo, asi como cargadores de oportunidad en
final de linea”, comenta Eduardo Segura.

En el ambito privado los
tiempos de instalacion de
las plantas de carga se
pueden alargar hasta 18
meses
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Cabe destacar proyectos como el de
Schaffhausen (Suiza), para vbsh, donde
instalaron 13 cargadores de oportunidad de
600KkW en una antigua camara subterranea bajo
la calle principal, conectados a 13 campanas de
carga para pantografo ascendente instaladas a lo
largo de dicha calle. También el proyecto de la
cochera de Zona Franca de TMB en Barcelona,
donde se suministraron 41 cargadores de 150kW
completamente integrados dentro de la
estructura soporte de la campana de conexion
con el pantografo. Y, finalmente, el proyecto de la
cochera de Carabanchel de la EMT de Madrid
donde suministraron 6o cargadores, cada uno
conectado a 3 pantografos invertidos que pueden
cargar 3 autobuses a la vez, cada uno con 120kW,
o un solo vehiculo a 360kW.

DHEMAX cuenta en Espana con dos proyectos
con empresas tan fuertes como ALSA o Mutua, y
también opera en Portugal en alianza con otras
firmas. La firma sigue evolucionando en paises
como México, con Metrobus en la capital,
Colombia, Uruguay, Panama, Chile por supuesto;
donde ademas estan abriendo camino a la
migracion de camiones y otros vehiculos
pesados. “Estamos seguro, que la apuesta tan
fuerte que se esta viviendo ahora en Espana dara
también una velocidad de crucero en la
electrificacion de toda la flota nacional”, concluyo
Felipe Zegers.



los fabricantes estdn
desarrollando cargadores
que ofrecen miultiples
posibilidades de carga

Gbister destaca en sus lineas de trabajo en materia
de cargadores que han “suministrado cargadores a
varias empresas de transporte de pasajeros
espanolas”, pero con su proyecto mas grande en
Rumania, donde instalaron mas de 100 pantografos
invertidos para el transporte urbano. “Nuestros
cargadores cuentan con la tltima tecnologia,
contamos con una planta de I+D en fabrica que nos
permite desarrollar cualquier requerimiento que un
cliente nos pida, y todo esto con una calidad
insuperable a unos precios muy competitivos”,
contindan al resaltar sus estandares de calidad. Su
personal se distribuye por toda Europa, para
cooperar en cualquier estacion de carga, y con una
formacion de alta actitud y cualificacion en la
materia.

Jema Energy se ha caracterizado en sus proyectos, a
tenor de las exigencias de los clientes, porla
versatilidad en todo el rango de potencias, desde
60kW a 1200kW'y con todo tipo de configuraciones
en cuanto a los interfaces de conexion al vehiculo
(CCS, HPC, MCS, pantografos ascendentes o
invertidos), para cargas simultaneas de hasta seis
vehiculos conectados a un mismo cargador,
completamente personalizables en funcion de las
necesidades de cada cliente.

“Asimismo, tenemos ingenieria propia y contamos
con otra division dedicada a las energias
renovables, podemos disponer de estas sinergias
para ofrecer equipos BESS que aporten valor
anadido a los proyectos (peak shaving, carga en
picos de demanda, etc.). En cuanto al servicio
postventa, podemos atender las necesidades de
mantenimiento de los equipos mediante personal
propio o con un servicio técnico local para
intervenciones mas rapidas” comentaron desde la
direccion comercial europea de la firma.

Por otro lado, atendiendo a la demanda de cargas de
alta potencia para camiones eléctricos, Jema Energy
acaba de presentar un nuevo modelo de cargador
con multiples posibilidades de carga; desde una
salida tinica de 1200kW hasta seis salidas de 200kW
con reparto dinamico de la potencia, pasando por
diversas combinaciones intermedias de potenciay
numero de salidas. Al no disponer los camiones de
carga por pantografo, estos cargadores se
conectaran al vehiculo bien mediante HPC
(conector CCS2 con refrigeracion liquida) o MCS.
Estos conectores permiten la circulacion de
corrientes superiores, llegando a cargas de ente
500kWy 3.000kW.



LA EXPERIENCIA
DE LOS OPERADORES CON
LA CARGA DE BUSES

ELECTRICOS

Los operadores son los medidores mas fiables de
esta dinamica de migracion hacia el vehiculo
eléctrico. Y como pilar mas fundamental en los
altimos anos nos referimos a las empresas de
transporte urbano, donde mas se esta notando
esta electrificacion.

En TUSSAM Sevilla, la empresa municipal de
transporte urbano de la capital andaluza, ya se ha
superado el 8% del total de su flota en cuanto a
vehiculos eléctricos, 37 de los 450 totales con los
que cuenta. Si bien es cierto que el 67,5% de los
mismos usan el Gas Natural Comprimido como
combustible, mucho mas eficiente y limpio que el
diésel. De los 37 autobuses eléctricos, 23 disponen
de pantografo invertido y el resto son con
conectory cable. En Sevilla, todos los autobuses
estan en la misma cocheray cada zona, en funcion
de si es de combustion o eléctrico, cumple con las
normativas de seguridad asignadas, segun las
legislaciones vigentes.

En Moventis, mas del 50 % de los autobuses
destinados a los servicios urbanos corresponde a
vehiculos sostenibles. “En las bases desde las que
operamos servicios con vehiculos eléctricos,
contamos con los cargadores instalados dentro de
las propias instalaciones. Ademas, en algunas
localidades disponemos de pantografos que
permiten realizar cargas de oportunidad durante
la prestacion del servicio”, comentan desde
Moventis. En todas las bases de servicios urbanos,
Moventis dispone de cargadores eléctricos.

En Vectalia cuentan actualmente con 23 vehiculos
100% eléctricos, siendo el objetivo de llegar a un
total de 42 en 2032, sin ninguno por ahora de
hidrégeno, y también combinan en sus cocheras
del transporte urbano de Alicante tanto a los
vehiculos eléctricos como alos de motor de
combustion. Cuentan con una zona de
aparcamiento diferenciada donde se encuentra la
infraestructura de recarga, sin requisitos de
seguridad diferenciados.

“Actualmente no existe ninguna norma o
reglamento que regule las necesidades en cuanto
a seguridad de aparcamiento de vehiculos
eléctricos. Pero, yendo un paso mas alla, la UTE
MIA implementa tanto en vehiculos como
cargadores, todas las protecciones de seguridad
preventivas que ofrecen las marcas, como
sensores de temperatura, cortocircuitos, fallos
de aislamiento, etc., ademas en la zona de
aparcamiento se cuenta con carros extintores
especificos para fuego de vehiculos eléctricos y
se ha habilitado una zona de cuarentena en las
cocheras en caso de emergencia”, senalan desde
Vectalia.

ALSA cuenta con mas de 220 unidades eléctricas
entre sus centrales de servicio de Espana,
Portugal y Suiza, disponiendo en cada una de
ellas de instaciones independientes dotadas con
los requisitos de seguridad establecidos por las
distintas normativas de aplicacion.

Los autobuses eléctricos no estdan
suponiendo problemas para las
empresas operadoras
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Otro gigante del transporte de nuestro pais, AMB,
la entidad responsable del Area Metropolitana de
Barcelona, también define su flota como un paso
decidido hacia la sostenibilidad plenay la
electrificacion mas efectiva, con un total de 322
autobuses eléctricos (15,31 % del total de la flota),
46 de hidrogeno (2,19% del total) y 957 hibridos, un
45,51% total de la flota nada menos. “Los
autobuses eléctricos necesitan una cochera
especifica que disponga de cargadores eléctricos,
pero no tiene por qué ser una instalacion
completamente independiente del resto de
vehiculos de otras tecnologias”, comentan desde
AMB. Ademas, se deben adaptar las instalaciones
para la prevencion en caso de incendios. Los
buses de hidrogeno requieren de espacios de
repostaje y de mantenimiento especificos, por los
requisitos de seguridad en caso de fuga.

En lo que respecta a otro pilar importante del
mundo de los operadores de transporte, Moventis
no cuenta con una prevision cerrada en cuanto a
la incorporacion de nueva flota eléctrica o de
hidrogeno, ni sobre la ampliacion de
infraestructura de carga. “La planificacion
depende de las necesidades y requisitos de las
distintas concesiones en las que operamos”,
senalan desde la firma. En cualquier caso, la
tendencia actual es que las administraciones y
organismos competentes solicitan cada vez mas
vehiculos eléctricos siempre que el tipo de
servicio lo permite, y Moventis se adapta de forma
flexible a esta demanda para incorporar las
tecnologias mas adecuadas en cada caso.

las instalaciones de
carga de buses de
hidrogeno requieren
mayores niveles de
seguridad por la
posibilidad de fuga de
gases

Carril BUS también tuvo la ocasion de
contar con la aportacion de uno de los
principales operadores privados de
transporte en Europa, Arriva, con una flota
de mas de 12.000 aulobuses. “Contamos con
vehiculos eléctricos en practicamente todos
los paises en los que operamos, ademas de
autobuses de hidrdgeno en los Paises Bajos,
y participamos activamente en la pruebay
operacion de todos los sistemas de
propulsion sostenible disponibles en la
actualidad”

Desde 2020, Arriva ha avanzado de forma
decisiva en la transicion de sus flotas hacia
tecnologias mas ecologicas y en la
electrificacion de sus operaciones, ademas
de poner en marcha iniciativas para el uso
mas eficiente de los recursos y la energia.
Como las dos instalaciones de carga para
vehiculos eléctricos con las que cuenta en
Madrid y en Galicia (Arteixo), donde
también disponen de cargadores para
operar los vehiculos cero emisiones. Arriva
inauguro su central de carga en Alcorcon en
2023y en 2024 en Mostoles. Actualmente, la
empresa esta dando continuidad a su plan
de electrificacion con la construccion de
una nueva cochera con instalaciones parala
carga de vehiculos eléctricos aledana a su
sede central en Alcorcon, cuya inauguracion
esta prevista para 2026.
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FORMACION

“Nuestro personal se ha tenido que formar en la
manipulacion de todos los componentes de alta
presion cuando ingresaron los coches de GNC y
ahora con los eléctricos” comentd Manuel
Rosendo, director de calidad y de proyectos
[+D+i de TUSSAM. Estamos ya a velocidad de
crucero de esta era de la electrificacion y la
formacion es fundamental.

La formacion ha sido también una parte
importante en Vectalia, para que el personal
pueda mantener los vehiculos eléctricos, al igual
que en ALSA; incluyendo al personal de
conduccion. En AMB, el personal de taller
suscribe cursos realizados por personal técnico
especializado de las marcas fabricantes, paralas
tareas de mantenimiento del motor eléctrico,
sistemas eléctricos, etcy para controlar el
mantenimiento de las baterias en el caso de los
eléctricos y de la pila de combustible en el caso
de los vehiculos de hidrégeno. Los conductores
también realizan cursos para una conduccion
eficiente, ya que el estilo de conduccion
repercute especialmente en el consumo de los
vehiculos y por lo tanto en la evolucion de
descarga de las baterias.

-N

“La formacion del personal de
mantenimiento y la adaptacion del taller para
las nuevas tareas de entretenimiento son
clave al tiempo que las flotas y los equipos van
cambiando. Este es uno de los puntos mas
importantes dentro de las distintas acciones
incluidas en el plan de electrificacion”,
afirman desde Arriva.

En Moventis, el personal se encuentra en un
proceso continuo de formacion. Ademas de la
capacitacion especifica para el personal de
taller en el mantenimiento de vehiculos
eléctricos y de nuevas tecnologias, también se
ha impartido formacion orientada a mejorar
la eficiencia en la conduccion, a la correcta
realizacion de los procesos de cargay alos
procedimientos de seguridad, incluyendo
protocolos de actuacion en caso de incendio.

personal técnico de taller y
personal de conduccion deben
recibir formacion en los nuevos

sistemas

Nueva generacion de autobuses eléctricos



“\VOLUCION CONSTANT

“En las cocheras del transporte urbano de
Alicante contamos con 22 cargadores que
permiten la carga simultanea de hasta 44
vehiculos. En las cocheras del transporte urbano
de Alcoy contamos con dos cargadores con
capacidad para recargar cuatro autobuses
eléctricos y en las cocheras del transporte urbano
de Caceres contamos con un cargador con
capacidad para cargar dos buses eléctricos”,
relatan desde el operador Vectalia.

En ALSA disponen de 23 instalaciones de carga
eléctricas para el conjunto de su flota
electrificada, mientras que AMB ha activado
cargadores eléctricos en gran parte de las
instalaciones desde donde se prestan servicios en
el area metropolitana de Barcelona. “Existen hoy
en dia 115 cargadores eléctricos de carga lenta
nocturna (con potencia aproximada 100 kw),
repartidos en siete instalaciones de empresas
operadoras privadas que prestan los servicios de
transporte mediante gestion indirecta” en la
capital catalana.

Ademas, cuentan con 46 cargadores eléctricos de
oportunidad (de unos 50 kw) y 139 cargadores
eléctricos de carga lenta nocturna (de unos 150
kw) repartidos en tres instalaciones de la
explotacion de autobuses gestionada por TMB
(gestion directa). Adicionalmente, se disponen un
total 11 puntos de carga de oportunidad de alta
potencia (aprox. 500 kw) instalados en el espacio
publico, repartidos en seis cabeceras de lineas
operadas con buses eléctricos articulados.

En relacion con la tinica estacion de repostaje de
hidrégeno que proporciona energia a los 46 buses
actualmente en servicio, se encuentra en las
proximidades de las cocheras donde se
estacionan los buses de este tipo. Esta estacion
esta explotada por un tercero que generay se
compromete a proporcionar hidrogeno verde ala
flota de buses de hidrégeno.

El camino hacia la movilidad mas sostenible en
AMB prevé, en un plan hasta el afo 2028, la
incorporacion de 450 nuevas unidades de
autobuses eléctricos y 20 de hidrégeno. En
relacion con los cargadores eléctricos en el
ambito de gestion indirecta, 16 nuevos en Gava en
primer semestre de 2026, siete nuevos en Sant
Boi en esta misma fecha y nueve en Badalona en
el primer semestre de 2027.

Los planes de futuro de Arriva tampoco se quedan
cortos, seguiran incorporando vehiculos eléctricos a
su operativa al ritmo que los avances en
electrificacion de flotas urbanas e interurbanas
permitan sustituir un vehiculo diésel por uno
eléctrico. “En nuestra opinion, en estos momentos,
los vehiculos de bateria eléctricos son la opcion que
técnicamente ha dado la mejor respuesta en
términos de calidad y de coste”. TUSSAM dispone
actualmente de 23 cargadores con pantografo, de los
que dos pueden suministrar hasta 500kWy el resto
son de 150kW por cable, sin prevision de incoporar
aun vehiculos de hidrogeno.

En cuanto a las ayudas, gran parte del sector, las
tildan de insuficientes, pero si han contando con
respaldo economico de los fondos europeos Next
Generation para la compra de vehiculos (TUSSAM,
Vectalia, ALSA, AMB), pero no para el montaje de las
infraestructuras (TUSSAM). En el caso de AMB, para
los buses de hidrogeno; por su mayor inversion, las
ayudas son destinadas a compensar el diferencial de
coste respecto el precio de adquisicion del bus
eléctrico. También se cuenta con ayudas para la
financiacion, préstamos del BEI, asi como otras
ayudas para la adquisicion de puntos de recarga
eléctricos o parala infraestructura de repostaje de
hidrogeno.

Moventis afirma que, actualmente no recibe ayudas
a pesar de ser necesarias. En esa misma linea se
mueve Arriva, que piensa que “seria muy positivo
que se activasen nuevas lineas de subvenciones para
sustituir vehiculos diésel o gas por vehiculos cero
emisiones, ya que seria un elemento que aceleraria
la transicion hacia energias limpias. Dado que
actualmente no existen programas de ayudas ala
compra de autobuses eléctricos, el plan de
transicion hacia una movilidad mas sostenible que
estallevando a cabo Arriva esta siendo financiado al
100% por la empresa”.

En el pasado fue posible acceder a algtn tipo de
ayudas a través de los programas NextGen o Moves,
si bien ninguna de esas actuaciones cubriala
diferencia entre el importe de un vehiculo eléctrico
y su equivalente diésel o de GNC. Y las ayudas para
infraestructura eran bastante limitadas. De modo
que aun accediendo a esas ayudas el esfuerzo
inversor seguia recayendo mayoritariamente en el
operador.
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LAS CLAVES DE LAS CARGAS

Frente alos tiempos de carga de un vehiculo
convencional, un autobts “eléctrico tiene un
tiempo de recarga de horas... que ademas han
de ser nocturnas, justo en el momento de
realizar los mantenimientos a los coches, el
hidrégeno mejora bastante, pero de igual
manera es muy superior a los convencionales”,
comento en cuanto a la eficacia para una flota
urbana Manuel Rosendo, de TUSSAM. La
misma dinamica siguen en ALSA, “la prioridad
es hacerlo cuando no hay servicio”, apuntan.

en TUSSAM son categoricos
sobre los proximos pasos a dar
en la electrificacion, “la
recarga ha de mejorar mucho
mds, aunque es cierto que yva
hay marcas que permiten
cargas de 300kW, el tiempo de
las recargas sigue siendo

“Esta claro que es el gran reto del vehiculo

eléctrico ya que una carga se dilatade 4 a 6
horas”, inciden desde Vectalia. Mientras que
en la gestion de la carga de los vehiculos,
desde TUSSAM se hace hincapié en la
influencia de una variable mas, “que es la
potencia eléctrica contratada, un factor que
nos puede alargar los tiempos de recarga”

Misma dindmica llevan en AMB con las cargas
nocturnas, pero potenciando también ya
desde hace tiempo la carga de oportunidad en
parada terminal, en la cual el tiempo de carga
oscila entre 5-10 minutos, aprovechando el
tiempo de regulacion y descanso del personal
de conduccion en la misma operativa de la
linea. Este proceso de carga se realiza en un
rango de potencias elevadas, alrededor de 500
kw. Los tiempos de carga de hidrdgeno se
asemejan mas a los de un bus de motor de
combustion, pero requieren de unos sistemas
de compresion avanzados para poder hacerlo
en condiciones de seguridad, segin nos
comentan desde AMB.

En el caso de Arriva, la clave es la planificacion
y gestion operativa, la carga de los autobuses
eléctricos se realiza en las cocheras, mediante
cargadores rapidos de corriente continua (DC)
que permiten una carga completa en unas 3-4
horas. Este proceso esta automatizado y
supervisado para optimizar el uso de la
energiay garantizar la disponibilidad de los
vehiculos al inicio del servicio.

superior a una hora’.

Segtun los responsables de AMB, hay varios
condicionantes que repercuten en la gestion de
la carga, como son:

1- la interoperabilidad de cargadores/bus,

2- la potencia disponible de la distribuidora
eléctrica en el Ambito de cada instalacion,

3- las herramientas tecnoldgicas para
implementar sistemas de smartcharging,

4- el precio de la energia (kwh)

5- la relacion entre tiempo de cargayla
capacidad de las baterias y

6- el estado de la bateria (SOC) en el momento
de llegar a la cochera.

En los procedimientos parala compra de
vehiculos y cargadores se incluyen de forma
obligatoria un periodo de garantiay de
mantenimiento adicional para garantizar el
servicio de todos los elementos. Anaden que,
sobre la postventa, la atencion a todo lo
referente a baterias, bms, etc, debe mejorar. Eso
si, no se suelen dar incidencias de falta de carga
en los servicios, es dificil que eso ocurra.

Para finalizar, en TUSSAM son categoricos sobre
los proximos pasos a dar en la electrificacion,
“la recarga ha de mejorar mucho mas, aunque
es cierto que ya hay marcas que permiten cargas
de 300kW, el tiempo de las recargas sigue
siendo superior a una hora”.
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En Vectalia, califican la experiencia hasta el
momento de positiva con los vehiculos eléctricos,
también en la gestion de cargay en la postventa; al
igual que ALSA, sin mas incidencias que las que
puedan dar los vehiculos convencionales y
plantearia como proximo gran objetivo en esta
carrera hacia la electrificacion que “la conectividad
entre los cargadores y los vehiculos sea mas abierta
y accesible ala hora de compartir datos tan basicos
como los kilometros recorridos del autobus”.

En AMB ponen el acento en que las incidencias no
se producen, ademas de por el propio
funcionamiento del sistema, porque también se
planifican ya los servicios a realizar por buses con
bateria, teniendo en cuenta la autonomia de cada
vehiculo, asi como el consumo por las lineas por las
que circulan. Ademas, el conductor cuenta con un
aviso en el display del bus que indica el SOC a
tiempo real, con el porcentaje de carga disponible
para la finalizacion de la rutay de la propia carga.
Adicionalmente se realiza un estudio eléctrico
inicial de viabilidad para garantizar la adecuacion
de los vehiculos eléctricos o de hidrogeno en
funcion de la operativa real, y otros factores como
orografia, climatologia etc.

En el contexto de la actividad, Moventis afirma que
“cada vehiculo se asigna a lalinea mas adecuada en
funcion de su autonomiay del kilometraje previsto,
lo que garantiza que pueda completar el servicio sin
incidencias. Siempre que se siguen correctamente
los protocolos de cargay se realiza el seguimiento
durante la conduccion, no deberian producirse
problemas relacionados con falta de carga, por lo
que este tipo de incidencias es excepcional”.

la buena planificacion
de los servicios con
buses eléctricos v la
tecnologia de aviso de
las baterias evita las
paralizaciones por falta
de bateria durante el
servicio
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La experiencia es positiva para ARRIVA. Los
vehiculos eléctricos han desempenado su
funcion sin problemas. No hemos tenido
diferencias en los servicios de postventa
respecto a los vehiculos diésel o hibridos. Los
usuarios viajan de manera mas comoda; en
las paradas hay menos contaminacion al ser
silenciosos y cero emisiones.

“Hasta la fecha, no se han producido
incidencias por falta de carga que hayan
afectado al servicio. La gestion energéticay
de carga se planifica cuidadosamente con
antelacion, teniendo en cuenta las rutas, la
orografiay las condiciones de trafico, lo que
garantiza que los vehiculos puedan completar
sus trayectos sin contratiempos. Ademas, los
sistemas telematicos instalados en los
autobuses permiten monitorizar en tiempo
real el estado de la bateria, anticipando
cualquier eventualidad”.

En Vectalia, califican la experiencia hasta el
momento de positiva con los vehiculos
eléctricos, también en la gestion de cargay
en la postventa; al igual que ALSA, sin mas
incidencias que las que puedan dar los
vehiculos convencionales y plantearia como
proximo gran objetivo en esta carrera hacia la
electrificacion que “la conectividad entre los
cargadores y los vehiculos sea mas abiertay
accesible ala hora de compartir datos tan
basicos como los kilometros recorridos del
autobus”.

En AMB ponen el acento en que las
incidencias no se producen, ademas de por el
propio funcionamiento del sistema, porque
también se planifican ya los servicios a
realizar por buses con bateria, teniendo en
cuenta la autonomia de cada vehiculo, asi
como el consumo por las lineas por las que
circulan. Ademas, el conductor cuenta con un
aviso en el display del bus que indica el SOC a
tiempo real, con el porcentaje de carga
disponible para la finalizacion de la rutay de
la propia carga. Adicionalmente se realiza un
estudio eléctrico inicial de viabilidad para
garantizar la adecuacion de los vehiculos
eléctricos o de hidrdgeno en funcion de la
operativa real, y otros factores como
orografia, climatologia etc.

En el contexto de la actividad, Moventis
afirma que “cada vehiculo se asigna a la linea
mas adecuada en funcion de su autonomiay
del kilometraje previsto, lo que garantiza que
pueda completar el servicio sin incidencias.
Siempre que se siguen correctamente los
protocolos de cargay se realiza el
seguimiento durante la conduccion, no
deberian producirse problemas relacionados
con falta de carga, por lo que este tipo de
incidencias es excepcional”.

la mavor preocupacion de los
operadores es conseguir la
energia eléctrica por parte de
las empresas distribuidoras de
forma mas rapida, ALSA




ALSA enfatiza, en este camino de no retorno
que se ha iniciado de la migracion a
vehiculos eléctricos, en que “la mayor
demanda de los operadores es conseguir la
energia por parte de las empresas
distribuidoras de forma mas rapida, ya que
los plazos de tramitacion son muy largos y
esto hace que un proyecto de electrificacion
se alargue por encima de un ano y medio.

Desde Moventis, confirman, en términos
generales, “estar satisfechos con los
sistemas de carga que utilizamos
actualmente. En ocasiones puede existir un
periodo de adaptacion entre el software del
vehiculo y el de los cargadores, pero estas
cuestiones suelen resolverse con rapidez y
no afectan de manera significativa a la
operativa”.

A modo de conclusion, Arriva confirma que
la valoracion; hasta el momento, de la
electrificacion, es satisfactoria. Los sistemas
de carga implementados han demostrado
ser fiables, seguros y eficientes.

CONTACTOS

1.- Jema Energy - Eduardo Segura (Key Account
Manager) - 673 190 923 - e.segura@jemaenergy.com
2.- Gbister - Mery Romero (Responsable de
Administracion y Marketing) - 659 g7 72 62
notificaciones@gbisterenergy.com

3.- DHMAX -Juan Ernesto Monterrey (International
Business Manager) - jemonterrey@dhemax.com

4.- Atawey - Alexandre Sadone - Desarrollo de
Negocio - 655 17 07 31 - a.sadone@atawey.com
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La integracion entre la infraestructura eléctrica
y el software de gestion energética ha permitido
optimizar los tiempos de carga y reducir el
consumo en horas punta. No obstante, Arriva
sigue trabajando en la mejora continua. Entre las
demandas principales destacan:

Mayor entre cargadores y vehiculos de distintos
fabricantes.

Optimizacion del suministro energético,
mediante acuerdos con proveedores eléctricos
que permitan tarifas mas flexibles y sostenibles.
Soluciones de carga inteligente (Smart Charging)
que integren almacenamiento local y energias
renovables.

Apoyo institucional parala ampliacion de
infraestructura eléctrica en cocheras, dado que la
capacidad actual se ira ajustando al ritmo de
crecimiento de la flota eléctrica.

En conjunto, Arriva considera que el avance en
las tecnologias de carga y gestion energética es
clave para consolidar su compromiso con una
movilidad urbana limpia, eficiente y 100%
sostenible.

el avance en las
tecnologias de carga v
gestion energelica es
clave para consolidar
SU compromiso con una
movilidad urbana
limpia, eficiente vy 100%
sostenible. ARRIVA




-Staciones

de hidrogeno

ENTREVISTA CON ALEXANDRE SADONE, BUSINESS DEVELOPER/
RESPONSABLE COMERCIAL ESPANA DE ATAWEY

Actualmente, varias ciudades y empresas en Espana
estan utilizando autobuses de hidrégeno, aunque la
flota total es reduciday se encuentra en una fase
inicial de despliegue, con planes de expansion
significativos para los proximos anos. EMT Madrid
puso en marcha la primera hidrogenera de
autobuses de Europa y cuenta con autobuses de
hidrogeno operativos, que comenzaron a prestar
servicio en noviembre de 2024. Estos autobuses
tienen una autonomia de unos 280 kilometros.

TMB fue pioneray cuenta con 46 autobuses de hidrogeno
en servicio, incluyendo los primeros autobuses
articulados de este tipo en Espana, mientras que ALSA
opera la primera linea de autobts urbano de hidrégeno
permanente en Espafia, en Torrejon de Ardoz. El autobts
sigue siendo un abanderado en la introduccion de esta
fuente de energia, aun incipiente, en el parque movil
nacional y en la movilidad en Espana. Una fuente de
energia mas limpiay eficiente, pero todavia costosay
desconocida en nuestro pais.
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ENtrevista

Carril BUS habla con uno de los agentes
que mas trayectoria esta atesorando en
los Ultimos afos en esta materia, la
firma Atawey, que disena, fabrica e
instala estaciones de suministro de
hidrégeno.

“La infraestructura completa de
recarga se compone de varios modulos
clave: el médulo de importacion, el
sistema de compresion, los
almacenamientos de media y alta
presion, los grupos frigorificos parala
refrigeracion durante la compresion y
dispensado y los dispensadores”,
comento Alexandre Sadone, Business
Developer/ Responsable Comercial
Espana de ATAWEY.

Una estacion varia entre unos cientos
de miles de euros para las estaciones
denominadas compactas (porque
integran todos los modulos que
componen una estacion completa
dentro de un contenedor y con una
capacidad diaria de unos 150 kg), y se
van incrementando con la capacidad de
la estacion, nimero de dispensadores,
etc

Las estaciones de gran capacidad estan
disenadas para permitir la conexion de
modulos adicionales (importacion,
volumen de almacenamiento,
surtidores, sistemas de refrigeracion)
en funcion de la evolucion de los usos.
El precio mas elevado se justifica por la
incorporacion de estos modulos, que
aumentan la capacidad de compresion,
el numero de compresores, la
capacidad de almacenamiento y el
numero de surtidores. Todo ello
permite una redundancia de los
equipos y garantiza una mayor
disponibilidad operativa.

El coste total hace referencia al precio
de los equipos, pero incluye también
todos los servicios asociados de diserio,
ingenieria, instalacion y puesta en
marcha.

En cuanto a las necesidades de
seguridad, para Atawey es fundamental
garantizar la seguridad de los usuarios
y operadores en todo momento.
“Contamos con protocolos de
seguridad solidos, lo que garantiza que
las personas en el sitio estén
protegidas, ya sea en una situacion
normal o en una emergencia”.

El diseno del sistema ATAWEY se basa
en los en los estandares europeos, ISO
y la normativa espanola, dentro del
diseno de la estacion se incluyen los
estudios siguientes:

HAZOP (Estudio de Peligros y
Operatividad)

ATEX (Atmosferas Explosivas)

LOPA (Analisis de capa de
proteccion)

Niveles de apagado de emergencia
(ESD)

Niveles del Sistema de Integridad
Funcional (FIS)

Sistema SCADA (Control de
Supervision y Adquisicion de Datos)

Sistema ATA'Check, un sistema de
autocomprobacion automatica de
cualquier fuga.

Atawey también desarroll6 un sistema
de seguridad automatica que permite la
monitorizacion continua de estados y
deteccion automatica de problemas
gracias a numerosos sensores. Ademas,
todos los modulos de seguridad
funcionan automaticamente en caso de
problema o shutdown.

Alexandre Sadone, Business
Developer/ Responsable Comercial
Espaiia de AIAWEY

Una estacion varia entre unos
cientos de miles de euros para las
estaciones denominadas compaclas
vy varios millones de euros (entre 2 y
5 millones, 0 mds) para las de gran

capacidad
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AYUDAS

En Espana se han desarrollado varias
lineas de ayuda para la produccion de
hidrégeno (Programas Pioneris Iy II)
asi como numerosas ayudas a los
vehiculos eléctricos (Planes Moves I1I),
pero no existen ayudas especificas ni
para las estaciones de hidrogeno ni
paralos vehiculos de hidrégeno. En
este sentido creemos que es
fundamental el apoyo a la demanda
(ayudas a los vehiculos) asi como la
ayuda a las infraestructuras.

A nivel europeo las mayores ayudas
son las de la Connecting Europe Facility
(CEF) destinadas al desarrollo de
infraestructuras de combustibles
alternativos en la red TEN-T (un
corredor definido y especifico para
bajas emision). Las ayudas se destinan a
puntos de repostaje de hidrogeno o

de recarga eléctrica para vehiculos
pesado , transporte publico o
ferroviario. Varios proyectos
promovidos por actores importantes en
Esapana (Repsol, Enagas, FRV) han
obtenido fondos y se encuentran en
fase de desarrollo, aunque en algunos
casos no es suficiente con las ayudas a
la inversion que reciben estos
proyectos ya que no existen estimulos
parala demanda.

Es importante destacar que, aunque las
ayudas para la produccion de hidrogeno
renovable ( European Hydrogen Bank,
IPCEL etc) no se centran en la
infraestructura de carga , tendran

un impacto y influencia sobre su
despliegue ( escala de produccion
permitira precios competitivos del
keg/h2)

El desarrollo en Espafia aun es
incipiente, pero hay casos que dan
mucha esperanza al sectory alos
impulsores de esta fuente de energia.
Alexandre Sadone destaca “un caso
inspirador para ayuntamientos,
regiones 0 consorcios que quieren
crear hubs de movilidad H,es el caso
de Hympulsion. Hympulsion es la
empresa que desarrolla la Red H,AuRA
(Auvergne-Rhone-Alpes, Francia), y
donde naci6 Atawey, considerada uno
de los mejores modelos regionales de
despliegue de hidrégeno renovable en
Europa.

Hympulsion se cred como una
sociedad de propdsito especifico (SPV)
con una gobernanza y un accionariado
mixto publico privado. Las ventajas
del modelo es que permitieron
repartir el riesgo, atraer financiacién
publicay asegurar una coordinacion
regional. Opera bajo un enfoque red
primero, volumen después. Permitio
la instalacion de una red de 20
estaciones H,en una misma region,
todas interconectadas, con estandares
comunes y 350 y/0 700 bar segin
necesidad de flota. “La produccion de
hidrogeno se hace in situ en alguna
estacion y el resto esta abastecidas por
electrolizadores o logistica
H,regional”, resalto Sadone.

El modelo econdmico funciona porque
combina ayuda al CAPEX publicay
privada con contratos alargo plazo
para asegurar la rentabilidad
econdmica del proyecto (tarifas
estables o indexadas, acuerdos de
volimenes minimos). Elimina el riesgo
del “huevo y la gallina” del despliegue
de estaciones de Hz2.

En Italia, por ejemplo, el gobierno ha
incentivado la construccion mediante
un concurso para conceder fondos
publicos del plan de recuperacion
europeo al CAPEX de estaciones.
También se han subvencionados
Hydrogen valleys de menos tamario 2-
5 MW enfocados a la movilidad, con
una produccion centralizada que
alimenta a 2-3-4 hidrogeneras.
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PLAZOS DE
INSTALACION

El tiempo total de instalacion, desde la
orden de compra hasta la puesta en
marcha (COD), varia en funcion de la
capacidad de la estacion, entre 7y 8
meses para las estaciones de menor
capacidad, y entre 15y 18 meses para
las estaciones de gran capacidad. Una
vez entregados los equipos, la
instalacion in situ (cableado, piping,
integracion con las utilidades, etc.)
requiere solo unos dias en el caso de
las estaciones compactas y varias
semanas en el caso de las estaciones
de gran capacidad.

Atawey esta trabajando activamente
en la optimizacion de sus procesos de
fabricacion e instalacion, con el
objetivo de reducir estos plazos en
varios meses y asi acelerar la puesta
en servicio de las estaciones.

El tiempo de carga depende de la
capacidad del depdsito y de la presion
de repostaje (350 bar o 700 bar):
Vehiculos ligeros (LLDV) a 700 bar:

o Deposito de ~5kg (equivalente a un
Toyota Mirai o Hyundai Nexo).

o Con protocolos de llenado segtn
SAE J2601 1.

o Tiempo estimado de llenado:
aproximadamente 3 minutos.
Vehiculos pesados (HDV) a 350 bar:

o Deposito de ~20kg (ejemplo:
autobuses de hidrogeno).

o Con protocolos de llenado segun
SAE J2601 1.

o Tiempo estimado de llenado:
aproximadamente 15 minutos.

Las estaciones estan listas para
dispensar en “High Flow”, es decir
aumentar la capacidad de dispensado
(a 120g/s a 350b vs 60g/s actualmente y
para el dispensado a 700B a 9og/s vs
60¢g/s actualmente).

Redactor: Luis Fernando Prieto
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