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asi con los dedos de una
C mano pueden contarse

los camiones eléctricos
grandes adquiridos por las em-
presas del sector en Aragon. Sesé
y Loalco estan entre las que han
apostado por invertir para probar
esta tecnologia, si bien la mayoria
no puede permitirselo. Lo dice
Carmelo Gonzalez, presidente
del Comité Nacional del Trans-
porte y de Fetraz (Federacion de
Empresas de Transporte de Mer-
cancias de Zaragoza). El precio es
un elemento disuasorio, indica,
asi como su escasa autonomia.
«Son del orden de tres veces mas
caros que un camién de motor de
combustion y solo te permiten
hacer 300 kildémetros cuando con
uno de gasoil y un depésito de
1.000 litros estan haciendo mas de
3.000 kilbmetros sin tener que pa-
rar arepostar. Entonces, no resul-
ta operativoy, explica. Tal vez,
«enzona cortao en lalogisticade
ultima milla, el camién eléctrico
es factible, pero no en lalarga dis-
tancia», afirma. Y un tercer obs-
taculo para rentabilizarlos es que
«no hay suficiente infraestructu-
ra de recarga: los cargadores para
estos vehiculos necesitan mucha
potencia y suponen una gran in-
version ademas de mas de afno y
medio para que autoricen la con-
cesiony.

Por tanto, el maximo responsa-
ble de la patronal del sector no ve
hoy en la electrificaciéon una so-
lucidn. «Si no hay ayudas, no vaa
haber descarbonizaciény, advier-
te, porque, «salvo las grandes em-
presas, la inmensa mayoria no
puede permitirse adquirir estos
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Para cuidar de tu salud
y la del planeta.

vehiculos. Por eso, se esta pidien-
do que Bruselas alargue los pla-
zos porque el sector no puede lle-
gar».

«Ni con subvenciones las com-
pafias logisticas estan compran-
do camiones eléctricos de gran
tonelaje. No son operativos para
larga distancia», asegura Angel
Gil, gerente de Alia, claster de la
logistica en Aragén. «No conozco
a nadie que haga transporte de
larga distancia con camiones en-
chufables». Otra cosa es, matiza,
la furgonetay el camién ligero pa-
ra lo que es transporte capilar o
de dltima milla en las ciudades.
Ahi, si estan aprovechando las
ayudas y segtn datos de Econo-
mia de la DGA, se concedieron
para 6 unidades en el Moves I y
para 52 en el Moves IIL

Sin embargo, en larga distancia
los camiones 100% eléctricos «no
tienen recorridoy, sefala Gil, y es-
tan lejos todavia de rodar por las
carreteras. «Una empresa que tie-
ne 500 camiones no tiene mayor
problema en probar esta nueva
tecnologia con uno o dos eléctri-
cos de mas de 20 toneladas.
Arriesga su dinero porque cues-
tan tres veces lo que un camion
diésel, pero no el negocio. Pero la
mitad de las empresas de trans-
porte de Espafia tiene un solo
vehiculo y no se la puede jugar
con esta tecnologia tan caray,
aflade Ramon Valdivia, director
general de Astic (Asociacion del
Transporte Internacional por Ca-
rretera).

«Descarbonizar no es electrifi-
cary, subraya Gonzalez. «Lo pri-
mero que hay que hacer es reno-

var la flota de vehiculos y utilizar
combustibles como los HVO, por
los que estd apostando sobre to-
do Repsoly Cepsa, y que reducen
el 90% en las emisiones de CO2,
lo que permite hacer una transi-
cién pacifica del combustible f6-
sil al eléctrico del futuro, que lle-
gara, pero no con las prisas que
estan imponiendo desde Bruse-
las». Valdivia incide en que «las
grandes compafias que disponen
de camiones eléctricos tienen
puntos de recarga en su base y
unos recorridos fijos y muy repe-
titivos con lo que recargan la ba-

«No esviable
hacer larga dis-
tancia conun
eléctrico actual
cuya autonomia
es de 300 kilome-
tros frente aun
diésel que puede
llegar a 4.000»

«Estamos con el
camion parecido
alo quelepasaal
avion, que la elec-
trificacion no nos
da la solucion»
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Camion eléctrico de Loalco que trabaja para Dia. LoaL.co

teria en sus propias instalaciones,
pero si tuvieran que salir a atra-
vesar Espafia no encontrarian
puntos de recarga porque tienen
que tener cinco veces la potencia
de las de los coches enchufables
y mas espacio para maniobrar. Y
todo eso son pegas y ademas pe-
san 3.000 kilos méas con lo que
operativamente pueden llevar
menos carga y no tienen ni la fle-
xibilidad ni la eficiencia de un
motor convencionaly, afiade.

«No es viable hacer larga dis-
tancia con un eléctrico actual cu-
ya autonomia es de 300 kilome-
tros frente a un camién diésel que
puede llegar hasta 4.000 km»,
comparte Héctor Cebrian, res-
ponsable de Sostenibilidad de Se-
sé, una de las pocas empresas que
cuenta con un camion eléctrico.
«Es cierto que van a llegar al mer-
cado en los préximos meses nue-
vas versiones con autonomias de
500 km que podran empezar a dar
alguna prestacion, pero hasta que
no haya baterias con mas capaci-
dad y una infraestructura sufi-
ciente de puntos de recarga», no
seran una alternativa. Sesé de mo-
mento estd operando el que tiene
con trayectos dentro de Plaza pa-
ra que el camidn puede repostar
durante lanoche y seguir operan-
do durante el dia sin problemas,
pero menos de 200 km diarios.
Les sirve para empezar a conocer
la tecnologia y probarla. Sin em-
bargo, son los combustibles reno-
vables su principal apuesta y tie-
nen descarbonizada un30% de su
flota hasta que el eléctrico pueda
empezar a a ser rentable.

«Las estaciones de servicio

apostamos por la multienergia.
De momento ni los coches ni los
camiones eléctricos se estan im-
plantando. Y lo que deberia haber
es una mejor fiscalidad para los
combustibles sostenibles», apun-
ta Pilar Soto, presidenta de la Aso-
ciacién de estaciones de servicio
de Aragon.

La necesidad de desplegar car-
gadores de gran potencia, «lo que
supone un extracoste, atn dificul-
ta méas la rentabilidad de la elec-
trificacion en transporte pesado»,
afirma Cebrian.

Primer centro en Plaza
Recientemente, la DGA anuncid
que la plataforma logistica de Za-
ragoza (Plaza) dispondra este
mismo afio del primer centro de
recarga eléctrica para vehiculos
pesados de todo el pais. Lo im-
plantara la empresa Milence, la
joint venture’ de Daimler Truck,
el Grupo Traton y Volvo Group,
que ha elegido la plataforma za-
ragozana en Espafia como su oc-
tavo mercado en Europa.

No obstante, hasta que la elec-
tromovilidad no sea una solucion
atractiva «podemos seguir des-
plegando otras alternativasy, re-
calca Cebrian. Con la voluntad de
ser referentes en materia de sos-
tenibilidad, Sesé considera que
«es necesario conocer todas las
tecnologias disponibles y de la
mano de clientes que tienen esa
vocacion intentar implantarlasy.

Desde Carreras indicaron que
en este momento no cuentan con
ningn camion eléctrico pero si
van a empezar aprobar pronto un
camion de hidrégeno en esta tran-
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sicién energética. El problema, se-
gun el empresario Zoilo Rios, es-
ta en falta de la autonomia del ca-
midn eléctrico para largo recorri-
do, que es lo que se precisa en Es-
pafia. También falla, advierte, la
infraestructura de recarga. «Las
grandes empresas de transporte
no contemplan que pueda parar
el camién por la noche, como pa-
sa con los autobuses eléctricos y
puedan estar entre 4 y 6 horas car-
gando. «Los camiones no hacen
esox». Y otro déficit es la potencia
en los puntos de recarga. «Paraun
coche eléctrico,lo minimo son 50
kW, aunque ahora estan los ultra
rapidos, que son de 150-250 kW.
Mientras que en un camién nece-
sitas cuatro veces mas, es decir 1
MW, que es una barbaridad y so-
bre todo sino tellegalalinea eléc-
trica que soporte esa potencia.
Ademas de ser una inversiéon mi-
llonaria de entre 3 y 4 millones de
euros y sabiendo que en los cin-
co primeros afios todo son pérdi-
das, porque el mercado todavia
no esta», avisa. Y eso «un peque-
fio empresario no lo puede sopor-
tary, apostilla.

«La electromovilidad como so-
lucién para el trafico pesado casi
nadie la ve en el corto plazoy, in-
dica este empresario que liderala
cadena de estaciones de servicio
que lleva su nombre. «Si para la
ultima milla. En paises como Ale-
mania o Suiza hay mas prolifera-
ci6én del camidn eléctrico porque
las distancias son mas cortas, pe-
ro no hay ningan pais que apues-
te decididamente por este vehi-
culoy». Recuerda que «en Alema-
nia se hizo un piloto, que consis-
ti6 en poner en un tramo de ca-
rretera una catenaria como en los
tranvias para que los camiones se
fueran recargando, pero tuvo un
coste tremendo».

«Si el precio de un cami6n dié-
sel ya ha subido casi un 35% y se
sitia en unos 120.000 euros o
130.000, imaginate el eléctrico en
el que la bateria pesa mucho
cuando muchos trabajos van por
carga util. Pues no los quiere casi
nadie ni por su escas autonomia
ni por los pocos puntos de recar-
gay, reconoce por su parte José
Antonio Moliner, presidente de
Tradime.

«Estamos en el cami6n pareci-
do alo que le pasa al avidn, que la
tecnologia de la electrificacién no
nos dala soluciéony», concluye Val-
divia, porque «esos ahorros eco-
ndémicos en consumo de combus-
tible se dan de bruces de momen-
to conla operatividad real y efica-
cia de este tipo de vehiculos, limi-
tados por la autonomia, porque
muchas rutas no las pueden ha-
cer, no hay puntos de recarga y
ademas porque un cambio tecno-
logico de tal calibre en un parque
rodante que tiene una edad me-
dia de méas de 12 afios pues no se
pueda cambiar asi como asi».

M. LLORENTE
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Uno de los choéferes de Sesé, junto al camion elé

J. Ramo6n Gimeno
«El tiempo de
recarga puede
llegar hasta las
cinco horas segun
el tipo de cargador»

o

José Ramoén Gimeno, conductor
de Sesé, que lleva el camidn eléc-
trico de 40 toneladas adquirido
por la compafiia, asegura que el
gran handicap es «el tiempo que
requiere la recarga que puede lle-
gar hasta las cinco horas segun el
tipo de cargadory». Ademas, no es
lo mismo el precio de la recarga
rapida, para hacerlo en menos
tiempo, en 2 horas o incluso me-
nos en los que el kilovatio/hora

ctrico de 40 toneladas que tiene la compaiiia. sest

tiene un coste bastante superior a
cuando se hace de forma mas len-
tan. Por lo demas «es un vehiculo
muy moderno y con altos niveles
de tecnologiay. A si las baterias le
restan espacio de carga, responde
que no. «Si tiene impacto el peso
de la tractora, que es mas pesada
y por lo tanto la carga que puedes
llevar en el remolque es menor pa-
ra no superar los maximos permi-
tidos en el conjunto completo.

De si prefire conducir el eléctrico
cien por cien o un camioén conven-
cional, Gimeno afirma que «es di-
ferente» ya que «a nivel tecnoldgi-
co los eléctricos estan muy avan-
zados, pero por el momento no
tienen la versatilidad de un vehicu-
lo convencional con el que puedes
recorrer cualquier distanciay». En
cuanto a la preparacién previa pa-
ra llevarlo, recuerda que «el primer
dia se realiza una explicacion téc-
nica del vehiculo para entender su
funcionamiento, pero no requiere
formacién especificay.

El responsable de Sostenibilidad
de Sesé, Hector Cebrian, destaca
que este camidn se esta utilizando
para hacer desplazamientos inter-
nos en Plaza y también viajes al
aeropuerto con distintos tipos de
mercancias. En cuanto a la forma
de conducir los eléctricos, indica
que «si siempre es critica una bue-
na conduccion para reducir el con-
sumo energético, en el caso del
eléctrico es aun superiory. Por
eso, abunda, «es muy importante
que sepan llevarlo bien para con-
sumir menos y por tanto, generar
menos coste y tener una mayor
autonomia del vehiculoy.

En general, detalla, son camiones
bastante comodos que apenas ha-
cen ruido, registran menos vibra-
ciones y estan muy bien sensori-
zados. Pese a todo, «ahora mis-
mo», concluye Cebrian, presenta
muchos problemas para el trans-
porte de larga distancia: «Hasta
que no tenga unos costes compe-
titivos, no resultard viabley.

Santiago Calleja
«La limitacion es el
precio y la falta de
ayudas. Me la han
concedido, pero
no la he cobradoy

El CEO del grupo logistico Loalco, Santiago Calleja, en en la Ciudad del Transporte. marcos cesrIAN

Loalco es de las pocas empresas
de transporte en Aragdn que cuen-
ta con un camion eléctrico de 27
toneladas en su flota, pero no lo
utiliza en Aragdn sino en Madrid.
Lo adquirié en noviembre de 2023
para atender la demanda de un
cliente integrado en una platafor-
ma Lean&Green, de sostenibilidad
total. «Es de los primeros Merce-
des eActros que entraron en Espa-
fay, apunta Santiago Calleja, CEO

de esta compaiiia, que cuenta con
una flota de 60 camiones, 110
personas en el equipo y una factu-
racién de 8 millones en 2024.
«Lo cargamos en el almacén de
Dia, mi cliente en lllescas y reparti-
mos alimentos por todo el centro
de Madrid, que es de cero emisio-
nes, y podemos hacer hasta 450
kildmetros con cargas interme-
diasy, comenta. «La principal limi-
tacion a la hora de comprar camio-

nes eléctricos es el precio y la falta
de ayudasy. En su caso, lamenta,
pese a tenerla concedida, todavia
no haberla cobrado, ni la del vehi-
culo ni la del punto de carga, cuan-
do este camiodn le sigue costando a
Loalco «8.000 euros al mesy.
«Operativamente es un éxito». Lo
que no es de recibo, critica, que an-
tes de darnos las ayudas, cambia-
sen de criterio, y €so supusiera una
reduccién de las mismas. En su ca-
so, por este vehiculo que le costd
alrededor de medio millén tiene
pendiente de cobrar unos
189.000 eurosy 25.000 del car-
gador. «Hay mas empresas arago-
nesas esperando esas ayudas. Y si
no llegan a una pequefia empresa
la arruinany, advierte este directivo
al que le gustaria poder utilizar este
camioén en Aragén y no solo en Ma-
drid. Con proyectos para poner en
marcha en abril otro camidn eléc-
trico en Barcelona para Consum,
pide a la Administracion ser conse-
cuente y acompafiar mas a las em-
presas en esta transicion hacia una
movilidad mas limpia.

«El camién eléctrico precisa de una
conduccién mas eficiente para que
la baterfa te dure méasy, asegura Al-
do Napa, el conductor del camidn
de Loalco, que agradece mucho «la
ausencia de sonido y la comodidad
y seguridad del camiodn eléctrico.
En vez de espejos tiene camaras y
casi todo es tactil. Da mucha esta-
bilidad. La carga no se mueve y es-
ta provisto de sensores que hacen
se frene en seco si algo se le pone
delantey, explica.




