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vida&artes ‘Abc’ propone
recortar la mitad
de su plantilla

Las estrellas de
Hollywood intentan
seducir a Irán

Descubierto un
cerebro de pez de
300 millones de años

La semifinal
de la Copa
revoluciona Bilbao

Se recarga por la noche, como un
teléfono móvil, apenas gasta 1,5
euros por cada 100 kilómetros,
no sale humo del tubo de escape y
su conductor se libra de la vibra-
ción y los ruidos de los motores
actuales. Los coches eléctricos no
son ciencia ficción: llegarán a Eu-
ropa el año que viene. Pero lo que
falta, precisamente, es toda una
red de enchufes y postes eléctri-
cos que proporcionen autonomía
a los vehículos. En las casas, en
las empresas, en las calles.

Tras varios intentos fallidos,
las industrias del automóvil y de
la energía aúnan fuerzas para ha-
cer viable, esta vez sí, el coche
más limpio. Si se tiene en cuenta
que el Gobierno prevé que circule
un millón de coches eléctricos
dentro de cinco años, el desafío es
mayúsculo. Experiencias pione-
ras en Londres, Israel o Califor-
nia están enseñando el camino,
no exento de tropiezos.

Las dudas son muchas. ¿Ha-
brá energía suficiente? El consu-
mo eléctrico aumentará, pero
los expertos coinciden en que, al
menos a medio plazo, es posible
funcionar con las centrales exis-
tentes si se produce un cambio
estructural. El éxito parece resi-
dir en las smart grids, o redes
inteligentes, que conformarán
un sistema de gestión de electri-
cidad activo y capaz de interac-
tuar con el cliente. Es decir, re-
des que permitan que los vehícu-
los aparcados vendan a la red
energía en los momentos en que
el sistema la necesite.

La cátedra BP de Desarrollo
Sostenible de la Universidad Pon-
tificia de Comillas ha elaborado
un documento en el que se anali-
za el impacto de la implantación
del coche eléctrico. El documento
hace hincapié en estas redes inte-
ligentes: “Sistemas que permitan
una relación bidireccional en los
flujos entre la red y los coches, y
que faciliten la transmisión de las
señales necesarias para que los
coches se conecten a la red en los
períodos adecuados para el co-
rrecto funcionamiento de la red
eléctrica”.

Por ello, a medio plazo, el co-
che eléctrico puede funcionar
(con condiciones). Las eléctricas
coinciden en que los vehículos
tendrán que recargarse principal-
mente por la noche, en las llama-
das horas valle, donde existe me-
nor consumo eléctrico, para facili-
tar la operatividad del sistema. La

energía eólica, en la que España
es líder, funciona dependiendo de
las circunstancias meteorológi-
cas y es precisamente por la no-
che cuando suele haber más vien-
to. “Ha llegado a aportar más del
40% de la energía total, pero en
otras ocasiones representa me-
nos del 1%”, dice Luis Atienza, pre-
sidente de Red Eléctrica Españo-

la (REE). A veces es necesario des-
conectar los molinos porque so-
bra producción; hasta el 37% de
ellos tuvo que parar un domingo
del pasado mes de noviembre.

Con el coche eléctrico se va a
ganar en eficiencia y sostenibili-
dad. En eficiencia, porque estos
nuevos vehículos rinden al 80% o
90%, mientras que la eficacia de
un motor de combustión se sitúa
en torno al 20%. Por otro lado, la
energía total consumida por los

vehículos proviene en el 98% de
productos derivados del petróleo,
por lo que el ahorro real irá en
función de la procedencia de la
electricidad que, según los exper-
tos, podría ser renovable en ma-
yor medida. Atienza apunta, en es-
te sentido, el posible aprovecha-
miento de las renovables: “El par-
que automovilístico eléctrico con-
tribuirá a absorber la producción
energética renovable que actual-
mente no encaja en el sistema.
Crearlo no es tanto un reto como
una oportunidad para que, como
líderes internacionales de ener-
gías renovables, podamos facili-
tar la operatividad del sistema”.

El optimismo de Atienza no es
descabellado, pero dar el salto a
la gestión inteligente de la ener-
gía será un proceso complejo. Se-
gún el presidente de REE habrá
que esperar unos 10 años para
que el suministro pueda ser bidi-
reccional. No obstante, con el nú-
mero de coches que se prevé que
vayan incorporándose al merca-
do, el presidente de REE cree que
será suficiente con “reforzar el sis-
tema eléctrico en algunas zonas y
adaptar sobre todo los puntos de
suministro; enchufes y postes, y
realizar la transmisión de forma
inteligente”.

Desde el Ministerio de Indus-
tria también se confía en la capa-
cidad energética de España. “Es
posible producir 80.000 megava-
tios y el pico está en 45.000”, dice

un portavoz del departamento.
Aunque estos datos son relativos
porque, dado que no todas las cen-
trales rinden de forma continua-
da, es necesario tener instalada
una sobrecapacidad para poder
atender a la demanda. No obstan-
te, Pedro Linares, ingeniero de la
cátedra de Desarrollo Sostenible,
también descarta que pueda pro-
ducirse un colapso en el sistema
energético: “Las previsiones que
existen de aquí a 2014 supon-
drían un aumento de la demanda
del 3% o 4%. Esto es lo que suele
crecer anualmente, por lo que no
sería significativo para el siste-
ma”. Lo que será necesario es me-
jorar el rendimiento, poniendo el
mayor énfasis en las energías re-
novables, que España se ha pro-
puesto aumentar hasta llegar al
20% de la energía total en 2020,
objetivo de la Unión Europea.

Otra cuestión que preocupa al
sector es la forma de abasteci-
miento de energía en los coches.
Tras años de estudio, la tecnolo-
gía de las baterías de ion-litio de
los teléfonos móviles se perfila co-
mo la alternativa más eficaz para
recargar los vehículos del futuro,
por su menor tamaño y mayor ca-
pacidad. Aunque las baterías re-
sultan aún muy caras, y más cuan-
ta más autonomía tenga el coche,
el precio por kilómetro rodado es
mucho menor. Según José Santa-
marta, que ha asesorado al Minis-
terio de Medio Ambiente, cargar
el coche de noche costará, aproxi-
madamente, 1,5 euros cada 100
kilómetros, mientras que en los
automóviles de gasolina el impor-
te está en torno a los seis o siete
euros.

Las compañías automovilísti-
cas tienen que decidir entre dos
posibilidades para que los vehí-
culos se carguen en la calle: una,
rellenar sus baterías en puntos
destinados a ello, y otra, que di-
rectamente cambien su batería
por otra cargada. En España, to-
do apunta a que los coches opta-
rán por el primer modelo. Según
el informe de la cátedra BP, si se
opta por la sustitución de bate-
rías no sería necesario un gran
cambio en la regulación del sec-
tor, al contrario del procedi-
miento de recarga, para el que
habría que dotar de mayor in-
fraestructura al sistema y “dar
señales adecuadas sobre cuán-
do es conveniente cargar el co-
che y, más aún, si el flujo va a
ser recíproco”, señala el docu-
mento, que concluye que “el sec-
tor eléctrico está plenamente ca-

pacitado para afrontar cual-
quier cambio de paradigma re-
gulatorio”.

Uno de los principales retos
en este sentido pasa por la estan-
darización de los postes de car-
ga. La normalización de sus ca-
racterísticas y de los sistemas de
contadores de consumo para
que se homologuen los de todas
las empresas con la tarificación
de los comercializadores de la
energía. Asimismo hay que lo-
grar una interlocución con la
red para que se gestione y cobre
la demanda. Todo esto debe ir,
indica el presidente de la REE,
de la mano de la tecnología de la
información y en paralelo a los
progresos de la industria auto-
movilística. Miguel Ángel Sán-
chez, director de telecomunica-
ciones de Iberdrola, asegura
que la empresa ya está trabajan-
do en esta normalización: “Esta-
mos en todos los foros con fabri-
cantes europeos y ya se están

planteando soluciones. No será
difícil llegar a un estándar”.

La experiencia internacional
puede servir de modelo. Better
Place, una compañía con sede en
California, se ha convertido en
pionera de instalación de infraes-
tructuras para coches eléctricos.
El primer proyecto a escala nacio-
nal se hará en Israel. Las condi-
ciones son ideales en un país don-
de la mayoría de los conductores
recorren menos de 70 kilómetros
al día y la distancia entre las prin-
cipales ciudades no supera los
150 kilómetros. La alianza Re-
nault-Nissan será la que proveerá
de vehículos que podrán cargar
la batería en 500.000 puntos de
recarga por todo el territorio. El
proyecto comenzará en pruebas
este año.

En Londres, donde los coches
eléctricos tienen incentivos, éstos
circulan desde 2006. Los modelos
de más éxito son el Smart y el
Reva, coches de baja potencia pa-
ra el centro de la ciudad, donde
ya hay una importante red de pun-
tos de recarga. El Ayuntamiento
ha establecido una tarifa anual,
de alrededor de 400 euros, con la
que los usuarios pueden aparcar
y recargar sus coches.

En España, el Ministerio de In-
dustria se ha puesto el objetivo
de que un millón de vehículos se
muevan con energía eléctrica en
2014. Aunque no está claro que
la cifra sea viable. Santamarta
opina que “el proyecto tiene muy
buenas intenciones pero, con las
inversiones realizadas, será com-
plicado”. El director general de la
federación de concesionarios Fa-
conauto, Blas Vives, añade: “Lo
que el Gobierno pretende es, hoy
por hoy, un sueño. Tal y como
está la industria, con unas pérdi-
das tremendas, es necesario reac-
tivarla primero y no improvisar
con ideas nuevas”.

Para actuar planificadamen-
te, las compañías eléctricas y
automovilísticas se están ponien-
do las pilas. General Motors e
Iberdrola han iniciado un acuer-
do para analizar la viabilidad del
suministro energético que, si con-
cluye con éxito, pasarán a las Ad-
ministraciones públicas para pe-
dirles su participación mediante
subvenciones o ayudas.

A corto plazo y como experien-
cia piloto en España, el IDAE pre-
sentó en febrero el proyecto Mo-
vele. La iniciativa quiere demos-
trar la viabilidad de los vehículos
eléctricos en entornos urbanos y
“reducir las incógnitas que pue-
dan surgir y servir de base para
la expansión de estas tecnologías
a corto y medio plazo”. Juan Luis
Pla, jefe del departamento de
transporte del IDAE, asegura que
el plan (que tiene previsto comen-
zar a hacerse efectivo en abril y
mayo) está aún en fase inicial, ya
que hay que “trabajar en modifi-
caciones normativas para que se
puedan establecer los puntos de
carga públicos, por ejemplo, en
cabinas telefónicas o parquíme-
tros, y aumentar la potencia eléc-
trica donde sea necesario, etc., y
tomar las decisiones políticas pa-

ra crear tarifas y establecer pro-
cedimientos de cobro. La dificul-
tad va a estar en la distribución,
no en el sistema”.

España no sólo quiere utilizar
el coche eléctrico. Además quie-
re fabricarlo. El Ministerio de In-
dustria negocia con Renault para
establecer la producción de un
coche de este tipo en Valladolid.
Si la conversación da sus frutos,
la planta comenzaría a producir
un coche eléctrico de carácter
sencillo en 2012.

Paso a paso, la llegada paulati-
na de los nuevos modelos verdes
y la implantación de la red inteli-
gente irán conformando este nue-
vo panorama. Luis Atienza asegu-
ra que estamos ante “un paso de
modernización extraordinario, la
gran apuesta de la industria ener-
gética para la próxima década”. Y
se aventura con una apuesta: “Al
fin de la próxima década será
prácticamente imposible entrar
en las grandes ciudades con un
vehículo que no sea eléctrico”.

Llega el coche eléctrico.
¿Dónde lo enchufamos?
España quiere contar con un millón de automóviles ‘limpios’ en
2014 P La red puede soportarlo sólo si se impone una gestión
inteligente P El vehículo podrá almacenar energía y revenderla

E El proyecto piloto del
Instituto para la Diversificación
y el Ahorro Energético (IDAE)
tiene previsto poner en
circulación 2.000 coches
eléctricos entre 2009 y 2010.

E Para alimentarlos se
instalarán 546 puntos
eléctricos de recarga.

E Las ciudades elegidas para
el proyecto son Sevilla, Madrid
y Barcelona.

E El presupuesto total del
proyecto es de 10 millones de
euros. De ellos, ocho millones
se destinarán a ayudas a la
adquisición de coches; un
millón y medio será para crear
infraestructuras y medio
millón irá destinado a la
asistencia técnica y análisis.

E El plan pretende
“demostrar la viabilidad
técnica, económica y
energética en entornos
urbanos y periurbanos” y
“reducir las incógnitas que
puedan surgir y servir de base
para la expansión de estas
tecnologías a corto y medio
plazo”.

E Serán las ciudades las que
propongan los proyectos para
instalar la infraestructura
necesaria que se valdrá
principalmente de postes en
aparcamientos públicos y
calles, aunque se confiará en la
carga dentro de los propios
garajes.

E Los convenios con los
municipios empezarán en abril,
y las subvenciones en mayo.

Durante las últimas décadas, la
actividad económica española
ha tenido que enfrentarse a un
importante retraso tecnológico
en la mayoría de los sectores in-
dustriales a la hora de competir
internacionalmente. Algunos ca-
sos como las energías renova-
bles o ejemplos empresariales
como Indra, han sido la excep-
ción que confirma la regla.

El tirón económico de esos
años, el incremento del poder
adquisitivo de los ciudadanos es-
pañoles y las ventajas de una ma-
no de obra más barata que la del
entorno europeo donde iban a
parar las tres cuartas partes de
los coches que se fabricaran
aquí, propiciaron la instalación
de casi todas las grandes mar-
cas. España llegó a convertirse
en el quinto fabricante mundial
de automóviles —últimamente
nos han pasado China, Corea y
Brasil y están pidiendo paso Ca-
nadá, India y México—. Aquí se
producen más de tres millones
de unidades con una capacidad
bastante superior.

Pero nos encontramos ante
una situación crucial cuya sali-
da afecta a importantes indica-
dores económicos como el PIB o
el índice de población activa.

Así las cosas, factores como
el cambio climático, el incierto
agotamiento de las reservas de
combustibles fósiles, con el cier-
to incremento constante de los
precios en condiciones de nor-
malidad, o la creciente sensibili-
dad social por alternativas me-
dioambientales más sostenibles
están generando una demanda
que el Ministerio de Industria
ha decidido capitalizar enarbo-
lando la bandera del coche eléc-
trico made in Spain.

Desde hace algún tiempo se
celebran conversaciones a tres
bandas entre la Administración,
los fabricantes de automóviles y
las compañías eléctricas tratan-
do de encontrar el camino más
corto y eficaz para la implanta-
ción de un nuevo sistema de mo-
vilidad que todo el mundo sabe
que no será definitivo, pero que
puede ocupar su parcela en la
diversificación de fuentes ener-
géticas a la que estamos aboca-
dos.

De momento, no hay decisio-
nes definitivas: está por ver si se
potenciará la red eléctrica ac-
tual para soportar la implanta-
ción de cargas rápidas durante
el día que permitan recorrer
más de 200 kilómetros o si se
impondrá un sistema de cambio
rápido de baterías, o si se desa-
rrollarán los motores híbridos
“enchufables” hasta que se im-
pongan tamaños más reducidos
con mayor capacidad energéti-
ca. Hay muchas soluciones, que
convivirán por un tiempo.

Los primeros pasos en España

Una bandera
para España

sociedad

Un cable y un enchufe
sustituyen al surtidor y la
manguera en los nuevos
modelos de automóviles
que se presentan. / reuters

E Participe
¿Se compraría usted
un coche eléctrico?

culturasociedad deportes

El ‘combustible’ para
100 kilómetros
cuesta poco más
de euro y medio

En Londres se paga
una cuota anual
por recargar en
postes callejeros

Israel ensaya el uso
masivo de la
tecnología con
500.000 postes

Atienza: “En una
década no habrá
un coche que no
sea eléctrico”
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OPINIÓN

L as emociones tienen una
gran importancia a la hora
de configurar el espacio pú-

blico. Se equivoca quien vea en
ellas únicamente un factor que
distorsionaría la racionalidad de
los procesos políticos. Adela Corti-
na escribía en estas mismas pági-
nas un brillante artículo sobre es-
ta cuestión (¿Cómo se forman las
mayorías?, 17.02.2008) pero que
me gustaría complementar con
otro punto de vista en parte alter-
nativo.

Las emociones pueden cierta-
mente actuar como elementos de
despolitización, pero también
pueden contribuir de una mane-
ra insustituible a la configuración
de bienes públicos. De esto últi-
mo son un buen ejemplo la nece-
sidad de la confianza para la eco-

nomía o de la esperanza colectiva
para la movilización política; las
autoridades del tráfico intenta-
rán que los conductores no sean
demasiado intrépidos e incluso
que tengan un poco de miedo;
quienes tienen la responsabilidad
de fomentar la innovación están
interesados en que la ciudadanía
sea menos temerosa y arries-
gue…

Son ejemplos que ilustran has-
ta qué punto la acción política tie-
ne que ver con el gobierno de las
emociones sociales, sobre las que
debe incidir, del mismo modo
que se gestionan otros aspectos
de la ciudadanía no menos rele-
vantes para la consecución del in-
terés general.

Es cierto que venimos de una
cultura que no sabe muy bien

qué hacer con las emociones y
que, en este tema, se polariza en-
tre quienes tienen una profunda
desconfianza frente a la presen-
cia de los sentimientos en política
y los que, sabedores de este vacío
sentimental, utilizan de una ma-
nera populista los sentimientos.
Como tantas veces ocurre con los
antagonismos, unos y otros se rea-
limentan: el empeño de unos por
vaciar sentimentalmente la políti-
ca es visto por otros como una
oportunidad de llenar ese hueco
mediante la movilización senti-
mental, lo que a su vez acrecienta
la desconfianza en los primeros y
continúa alimentando la espiral.

El secreto punto de acuerdo
entre unos y otros consiste en su
concepción de que los sentimien-
tos son motivaciones irraciona-

les, que irrumpen desde fuera en
el espacio de la política y lo distor-
sionan.

Lo único que diferencia a los
racionalistas y a los sentimenta-
les es que unos temen esa irrup-
ción y otros la celebran, pero am-
bos coinciden en considerar te-
ner una idea despolitizada de la
esfera emocional, autosuficiente
respecto de la esfera política. En-
tienden los sentimientos como al-
go que los individuos poseen, pe-
ro no como algo que es socialmen-
te construido.

Concebidos de una manera
esencialista, los sentimientos
quedan fuera de la esfera políti-
ca y del discurso público, pero
también son pensados como un
recurso del que puede disponer-

 Pasa a la página siguiente

Los resultados electorales
del País Vasco han dejado
una situación abierta, prác-

ticamente inédita. El nacionalis-
mo ha obtenido un importante
triunfo relativo que, por propia
responsabilidad (o irresponsabili-
dad) es también un fracaso.

El PNV se encuentra con una
fuerza parlamentaria que puede
ser insuficiente. Ha absorbido a
sus compañeros de viaje, pero el
conjunto ha salido debilitado. Y
ya no tiene a su disposición la
representación parlamentaria
de esa izquierda abertzale instru-
mental de ETA, a la que ha recu-
rrido cada vez que le ha resulta-
do necesario.

En la medida en que han obte-
nido la minoría más numerosa,
los nacionalistas tienen la iniciati-
va a la hora de formar gobierno.
Pero en un sistema parlamenta-
rio es necesario obtener una ma-
yoría que permita la investidura
y, después, garantizar un ejecuti-
vo con suficientes perspectivas
de estabilidad. Y el PNV se enfren-
ta a las consecuencias de la diná-
mica política que ha impuesto du-
rante más de 10 años: ha perdido
capacidad para tender puentes a
quienes ahora necesita. Ése es el
equipaje con el que afronta la ta-
rea actual, el que quizá haga im-
posible un gobierno nacionalista
minoritario.

El PNV ha demostrado históri-
camente arrojo para lanzarse a
gobiernos de minoría, aun cuan-
do haya tenido que recurrir a es-
trategias peligrosas. Nada le ha
importado si se trataba de mante-
ner el poder. Ahora tratará de ha-
cer valer una estrategia que impi-
da el cambio, descalificando un
gobierno alternativo en minoría.
Descalificará así el mismo mode-
lo que el mismo PNV ha venido
practicando. Pero tendrá que con-
vencer de su inviabilidad a quien
puede hacerlo posible.

Lo tiene difícil. El pasado no
se diluye fácilmente. La incapaci-
dad del PNV para cambiar de es-
trategia y prescindir de quienes
han protagonizado la desarrolla-
da hasta aquí hace que no sea un

interlocutor fiable. Sólo la pérdi-
da del poder podrá devolverle la
credibilidad.

El modelo de integración del
nacionalismo vasco en el sistema
constitucional, que le ha otorga-
do un trato privilegiado, ha fraca-
sado. El PNV no ha garantizado la
estabilidad ni se ha implicado en
la tarea de integrar en el sistema
democrático al nacionalismo radi-
cal instrumental del terrorismo.
Es hora de abrir otras vías.

Una parte importante de la so-
ciedad vasca viene reaccionando
crecientemente contra ese mode-
lo. No se trata de arrojar al nacio-
nalismo a las tinieblas exteriores.
Se trata de que aprenda que exis-
ten requisitos que también está
obligado a cumplir, que el tiempo
de las bulas ha terminado.

El nacionalismo tratará de in-
troducir la sensación de vértigo
en quien debe protagonizar la al-
ternancia. Vértigo político y so-
cial. Sus posibilidades de éxito

son mayores en Madrid que en el
País Vasco. Por paradójico que
pueda parecer, el nacionalismo
es el más interesado en tener en
el País Vasco unos oponentes po-
líticos carentes de autonomía.
Sin embargo, para muchos vas-
cos resulta cada vez más inacep-
table la entrega del país a los na-
cionalistas a cambio de la estabi-
lidad parlamentaria en Madrid.
Se trata de una concepción as-
fixiante de la política de Estado
que ahoga a la sociedad vasca y
lastra irremisiblemente al siste-
ma político español.

Garantizar la estabilidad va a
ser una tarea muy complicada.
Sea quien sea el que logre ser
investido lehendakari y formar
gobierno. Nuestra desgracia es
que esas dificultades se produ-
cen cuando más arduos son los
retos. Es la medida de la irres-
ponsabilidad en que se ha movi-
do el nacionalismo.

La alternativa posible tiene

grandes virtudes; pero también
importantes debilidades, que se-
rán extremas si los socialistas no
consiguen, finalmente, 25 esca-
ños. Debilidades que sólo podrán
contrarrestarse con una política
integradora, en la que la buena
voluntad debe ir acompañada del
acierto, demostrando las virtudes
del modelo que se propugna. Un
modelo que exige apertura en di-
ferentes direcciones. Que debe
tratar de atraer hacia su órbita a
algunos de quienes han jugado co-
mo satélites de Ibarretxe. Y que
tendría el valor añadido de intro-
ducir una práctica que debe con-
tribuir a situar la confrontación
entre los dos partidos españoles
mayoritarios en términos razona-
bles, contribuyendo a la estabili-
dad del sistema. Tras tantas la-
cras negativas, el País Vasco po-
día aportar dosis necesarias de so-
siego al sistema español.

El nacionalismo está acostum-
brado a ganar. Si por decisión par-
lamentaria es desplazado del po-
der, deberá demostrar que sabe
perder democráticamente. Ellos
sabrán si son capaces de afrontar
la clarificación ideológica que pa-
rece necesaria. Pero están obliga-
dos a demostrar su compromiso
con la estabilidad de las institucio-
nes democráticas, sin caer en la
tentación desestabilizadora. Y,
aún menos, tratar de utilizar en
su provecho a la izquierda abert-
zale que ha quedado fuera de las
instituciones. Es su prueba de fue-
go. Especialmente si ETA lanza
una ofensiva terrorista. La socie-
dad vasca está cambiando y a un
nacionalismo que sigue perdien-
do votos le exige cortafuegos níti-
dos con el mundo del terror.

No podemos saber qué nos de-
para el futuro. Como indica el be-
llo poema de Cavafis, los hombres
sólo conocemos el presente; el fu-
turo lo conocen los dioses. Pero
debemos tratar de prestar aten-
ción al clamor secreto de los suce-
sos para captar lo que se avecina.

Alberto López Basaguren es cate-
drático de Derecho Constitucional de
la Universidad del País Vasco.

El gobierno emocional

Del futuro que se avecina

Daniel
Innerarity
Politizar las
emociones puede
ser un factor
de renovación
democrática

alberto lópez
basaguren
Un Gobierno
socialista en minoría
en el País Vasco
exige apertura en
diferentes direcciones
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‘Abc’ propone
recortar la mitad
de su plantilla

Las estrellas de
Hollywood intentan
seducir a Irán

Descubierto un
cerebro de pez de
300 millones de años

La semifinal
de la Copa
revoluciona Bilbao

Se recarga por la noche, como un
teléfono móvil, apenas gasta 1,5
euros por cada 100 kilómetros,
no sale humo del tubo de escape y
su conductor se libra de la vibra-
ción y los ruidos de los motores
actuales. Los coches eléctricos no
son ciencia ficción: llegarán a Eu-
ropa el año que viene. Pero lo que
falta, precisamente, es toda una
red de enchufes y postes eléctri-
cos que proporcionen autonomía
a los vehículos. En las casas, en
las empresas, en las calles.

Tras varios intentos fallidos,
las industrias del automóvil y de
la energía aúnan fuerzas para ha-
cer viable, esta vez sí, el coche
más limpio. Si se tiene en cuenta
que el Gobierno prevé que circule
un millón de coches eléctricos
dentro de cinco años, el desafío es
mayúsculo. Experiencias pione-
ras en Londres, Israel o Califor-
nia están enseñando el camino,
no exento de tropiezos.

Las dudas son muchas. ¿Ha-
brá energía suficiente? El consu-
mo eléctrico aumentará, pero
los expertos coinciden en que, al
menos a medio plazo, es posible
funcionar con las centrales exis-
tentes si se produce un cambio
estructural. El éxito parece resi-
dir en las smart grids, o redes
inteligentes, que conformarán
un sistema de gestión de electri-
cidad activo y capaz de interac-
tuar con el cliente. Es decir, re-
des que permitan que los vehícu-
los aparcados vendan a la red
energía en los momentos en que
el sistema la necesite.

La cátedra BP de Desarrollo
Sostenible de la Universidad Pon-
tificia de Comillas ha elaborado
un documento en el que se anali-
za el impacto de la implantación
del coche eléctrico. El documento
hace hincapié en estas redes inte-
ligentes: “Sistemas que permitan
una relación bidireccional en los
flujos entre la red y los coches, y
que faciliten la transmisión de las
señales necesarias para que los
coches se conecten a la red en los
períodos adecuados para el co-
rrecto funcionamiento de la red
eléctrica”.

Por ello, a medio plazo, el co-
che eléctrico puede funcionar
(con condiciones). Las eléctricas
coinciden en que los vehículos
tendrán que recargarse principal-
mente por la noche, en las llama-
das horas valle, donde existe me-
nor consumo eléctrico, para facili-
tar la operatividad del sistema. La

energía eólica, en la que España
es líder, funciona dependiendo de
las circunstancias meteorológi-
cas y es precisamente por la no-
che cuando suele haber más vien-
to. “Ha llegado a aportar más del
40% de la energía total, pero en
otras ocasiones representa me-
nos del 1%”, dice Luis Atienza, pre-
sidente de Red Eléctrica Españo-

la (REE). A veces es necesario des-
conectar los molinos porque so-
bra producción; hasta el 37% de
ellos tuvo que parar un domingo
del pasado mes de noviembre.

Con el coche eléctrico se va a
ganar en eficiencia y sostenibili-
dad. En eficiencia, porque estos
nuevos vehículos rinden al 80% o
90%, mientras que la eficacia de
un motor de combustión se sitúa
en torno al 20%. Por otro lado, la
energía total consumida por los

vehículos proviene en el 98% de
productos derivados del petróleo,
por lo que el ahorro real irá en
función de la procedencia de la
electricidad que, según los exper-
tos, podría ser renovable en ma-
yor medida. Atienza apunta, en es-
te sentido, el posible aprovecha-
miento de las renovables: “El par-
que automovilístico eléctrico con-
tribuirá a absorber la producción
energética renovable que actual-
mente no encaja en el sistema.
Crearlo no es tanto un reto como
una oportunidad para que, como
líderes internacionales de ener-
gías renovables, podamos facili-
tar la operatividad del sistema”.

El optimismo de Atienza no es
descabellado, pero dar el salto a
la gestión inteligente de la ener-
gía será un proceso complejo. Se-
gún el presidente de REE habrá
que esperar unos 10 años para
que el suministro pueda ser bidi-
reccional. No obstante, con el nú-
mero de coches que se prevé que
vayan incorporándose al merca-
do, el presidente de REE cree que
será suficiente con “reforzar el sis-
tema eléctrico en algunas zonas y
adaptar sobre todo los puntos de
suministro; enchufes y postes, y
realizar la transmisión de forma
inteligente”.

Desde el Ministerio de Indus-
tria también se confía en la capa-
cidad energética de España. “Es
posible producir 80.000 megava-
tios y el pico está en 45.000”, dice

un portavoz del departamento.
Aunque estos datos son relativos
porque, dado que no todas las cen-
trales rinden de forma continua-
da, es necesario tener instalada
una sobrecapacidad para poder
atender a la demanda. No obstan-
te, Pedro Linares, ingeniero de la
cátedra de Desarrollo Sostenible,
también descarta que pueda pro-
ducirse un colapso en el sistema
energético: “Las previsiones que
existen de aquí a 2014 supon-
drían un aumento de la demanda
del 3% o 4%. Esto es lo que suele
crecer anualmente, por lo que no
sería significativo para el siste-
ma”. Lo que será necesario es me-
jorar el rendimiento, poniendo el
mayor énfasis en las energías re-
novables, que España se ha pro-
puesto aumentar hasta llegar al
20% de la energía total en 2020,
objetivo de la Unión Europea.

Otra cuestión que preocupa al
sector es la forma de abasteci-
miento de energía en los coches.
Tras años de estudio, la tecnolo-
gía de las baterías de ion-litio de
los teléfonos móviles se perfila co-
mo la alternativa más eficaz para
recargar los vehículos del futuro,
por su menor tamaño y mayor ca-
pacidad. Aunque las baterías re-
sultan aún muy caras, y más cuan-
ta más autonomía tenga el coche,
el precio por kilómetro rodado es
mucho menor. Según José Santa-
marta, que ha asesorado al Minis-
terio de Medio Ambiente, cargar
el coche de noche costará, aproxi-
madamente, 1,5 euros cada 100
kilómetros, mientras que en los
automóviles de gasolina el impor-
te está en torno a los seis o siete
euros.

Las compañías automovilísti-
cas tienen que decidir entre dos
posibilidades para que los vehí-
culos se carguen en la calle: una,
rellenar sus baterías en puntos
destinados a ello, y otra, que di-
rectamente cambien su batería
por otra cargada. En España, to-
do apunta a que los coches opta-
rán por el primer modelo. Según
el informe de la cátedra BP, si se
opta por la sustitución de bate-
rías no sería necesario un gran
cambio en la regulación del sec-
tor, al contrario del procedi-
miento de recarga, para el que
habría que dotar de mayor in-
fraestructura al sistema y “dar
señales adecuadas sobre cuán-
do es conveniente cargar el co-
che y, más aún, si el flujo va a
ser recíproco”, señala el docu-
mento, que concluye que “el sec-
tor eléctrico está plenamente ca-

pacitado para afrontar cual-
quier cambio de paradigma re-
gulatorio”.

Uno de los principales retos
en este sentido pasa por la estan-
darización de los postes de car-
ga. La normalización de sus ca-
racterísticas y de los sistemas de
contadores de consumo para
que se homologuen los de todas
las empresas con la tarificación
de los comercializadores de la
energía. Asimismo hay que lo-
grar una interlocución con la
red para que se gestione y cobre
la demanda. Todo esto debe ir,
indica el presidente de la REE,
de la mano de la tecnología de la
información y en paralelo a los
progresos de la industria auto-
movilística. Miguel Ángel Sán-
chez, director de telecomunica-
ciones de Iberdrola, asegura
que la empresa ya está trabajan-
do en esta normalización: “Esta-
mos en todos los foros con fabri-
cantes europeos y ya se están

planteando soluciones. No será
difícil llegar a un estándar”.

La experiencia internacional
puede servir de modelo. Better
Place, una compañía con sede en
California, se ha convertido en
pionera de instalación de infraes-
tructuras para coches eléctricos.
El primer proyecto a escala nacio-
nal se hará en Israel. Las condi-
ciones son ideales en un país don-
de la mayoría de los conductores
recorren menos de 70 kilómetros
al día y la distancia entre las prin-
cipales ciudades no supera los
150 kilómetros. La alianza Re-
nault-Nissan será la que proveerá
de vehículos que podrán cargar
la batería en 500.000 puntos de
recarga por todo el territorio. El
proyecto comenzará en pruebas
este año.

En Londres, donde los coches
eléctricos tienen incentivos, éstos
circulan desde 2006. Los modelos
de más éxito son el Smart y el
Reva, coches de baja potencia pa-
ra el centro de la ciudad, donde
ya hay una importante red de pun-
tos de recarga. El Ayuntamiento
ha establecido una tarifa anual,
de alrededor de 400 euros, con la
que los usuarios pueden aparcar
y recargar sus coches.

En España, el Ministerio de In-
dustria se ha puesto el objetivo
de que un millón de vehículos se
muevan con energía eléctrica en
2014. Aunque no está claro que
la cifra sea viable. Santamarta
opina que “el proyecto tiene muy
buenas intenciones pero, con las
inversiones realizadas, será com-
plicado”. El director general de la
federación de concesionarios Fa-
conauto, Blas Vives, añade: “Lo
que el Gobierno pretende es, hoy
por hoy, un sueño. Tal y como
está la industria, con unas pérdi-
das tremendas, es necesario reac-
tivarla primero y no improvisar
con ideas nuevas”.

Para actuar planificadamen-
te, las compañías eléctricas y
automovilísticas se están ponien-
do las pilas. General Motors e
Iberdrola han iniciado un acuer-
do para analizar la viabilidad del
suministro energético que, si con-
cluye con éxito, pasarán a las Ad-
ministraciones públicas para pe-
dirles su participación mediante
subvenciones o ayudas.

A corto plazo y como experien-
cia piloto en España, el IDAE pre-
sentó en febrero el proyecto Mo-
vele. La iniciativa quiere demos-
trar la viabilidad de los vehículos
eléctricos en entornos urbanos y
“reducir las incógnitas que pue-
dan surgir y servir de base para
la expansión de estas tecnologías
a corto y medio plazo”. Juan Luis
Pla, jefe del departamento de
transporte del IDAE, asegura que
el plan (que tiene previsto comen-
zar a hacerse efectivo en abril y
mayo) está aún en fase inicial, ya
que hay que “trabajar en modifi-
caciones normativas para que se
puedan establecer los puntos de
carga públicos, por ejemplo, en
cabinas telefónicas o parquíme-
tros, y aumentar la potencia eléc-
trica donde sea necesario, etc., y
tomar las decisiones políticas pa-

ra crear tarifas y establecer pro-
cedimientos de cobro. La dificul-
tad va a estar en la distribución,
no en el sistema”.

España no sólo quiere utilizar
el coche eléctrico. Además quie-
re fabricarlo. El Ministerio de In-
dustria negocia con Renault para
establecer la producción de un
coche de este tipo en Valladolid.
Si la conversación da sus frutos,
la planta comenzaría a producir
un coche eléctrico de carácter
sencillo en 2012.

Paso a paso, la llegada paulati-
na de los nuevos modelos verdes
y la implantación de la red inteli-
gente irán conformando este nue-
vo panorama. Luis Atienza asegu-
ra que estamos ante “un paso de
modernización extraordinario, la
gran apuesta de la industria ener-
gética para la próxima década”. Y
se aventura con una apuesta: “Al
fin de la próxima década será
prácticamente imposible entrar
en las grandes ciudades con un
vehículo que no sea eléctrico”.

Llega el coche eléctrico.
¿Dónde lo enchufamos?
España quiere contar con un millón de automóviles ‘limpios’ en
2014 P La red puede soportarlo sólo si se impone una gestión
inteligente P El vehículo podrá almacenar energía y revenderla

E El proyecto piloto del
Instituto para la Diversificación
y el Ahorro Energético (IDAE)
tiene previsto poner en
circulación 2.000 coches
eléctricos entre 2009 y 2010.

E Para alimentarlos se
instalarán 546 puntos
eléctricos de recarga.

E Las ciudades elegidas para
el proyecto son Sevilla, Madrid
y Barcelona.

E El presupuesto total del
proyecto es de 10 millones de
euros. De ellos, ocho millones
se destinarán a ayudas a la
adquisición de coches; un
millón y medio será para crear
infraestructuras y medio
millón irá destinado a la
asistencia técnica y análisis.

E El plan pretende
“demostrar la viabilidad
técnica, económica y
energética en entornos
urbanos y periurbanos” y
“reducir las incógnitas que
puedan surgir y servir de base
para la expansión de estas
tecnologías a corto y medio
plazo”.

E Serán las ciudades las que
propongan los proyectos para
instalar la infraestructura
necesaria que se valdrá
principalmente de postes en
aparcamientos públicos y
calles, aunque se confiará en la
carga dentro de los propios
garajes.

E Los convenios con los
municipios empezarán en abril,
y las subvenciones en mayo.

Durante las últimas décadas, la
actividad económica española
ha tenido que enfrentarse a un
importante retraso tecnológico
en la mayoría de los sectores in-
dustriales a la hora de competir
internacionalmente. Algunos ca-
sos como las energías renova-
bles o ejemplos empresariales
como Indra, han sido la excep-
ción que confirma la regla.

El tirón económico de esos
años, el incremento del poder
adquisitivo de los ciudadanos es-
pañoles y las ventajas de una ma-
no de obra más barata que la del
entorno europeo donde iban a
parar las tres cuartas partes de
los coches que se fabricaran
aquí, propiciaron la instalación
de casi todas las grandes mar-
cas. España llegó a convertirse
en el quinto fabricante mundial
de automóviles —últimamente
nos han pasado China, Corea y
Brasil y están pidiendo paso Ca-
nadá, India y México—. Aquí se
producen más de tres millones
de unidades con una capacidad
bastante superior.

Pero nos encontramos ante
una situación crucial cuya sali-
da afecta a importantes indica-
dores económicos como el PIB o
el índice de población activa.

Así las cosas, factores como
el cambio climático, el incierto
agotamiento de las reservas de
combustibles fósiles, con el cier-
to incremento constante de los
precios en condiciones de nor-
malidad, o la creciente sensibili-
dad social por alternativas me-
dioambientales más sostenibles
están generando una demanda
que el Ministerio de Industria
ha decidido capitalizar enarbo-
lando la bandera del coche eléc-
trico made in Spain.

Desde hace algún tiempo se
celebran conversaciones a tres
bandas entre la Administración,
los fabricantes de automóviles y
las compañías eléctricas tratan-
do de encontrar el camino más
corto y eficaz para la implanta-
ción de un nuevo sistema de mo-
vilidad que todo el mundo sabe
que no será definitivo, pero que
puede ocupar su parcela en la
diversificación de fuentes ener-
géticas a la que estamos aboca-
dos.

De momento, no hay decisio-
nes definitivas: está por ver si se
potenciará la red eléctrica ac-
tual para soportar la implanta-
ción de cargas rápidas durante
el día que permitan recorrer
más de 200 kilómetros o si se
impondrá un sistema de cambio
rápido de baterías, o si se desa-
rrollarán los motores híbridos
“enchufables” hasta que se im-
pongan tamaños más reducidos
con mayor capacidad energéti-
ca. Hay muchas soluciones, que
convivirán por un tiempo.

Los primeros pasos en España

Una bandera
para España

sociedad

Un cable y un enchufe
sustituyen al surtidor y la
manguera en los nuevos
modelos de automóviles
que se presentan. / reuters

E Participe
¿Se compraría usted
un coche eléctrico?

culturasociedad deportes

El ‘combustible’ para
100 kilómetros
cuesta poco más
de euro y medio

En Londres se paga
una cuota anual
por recargar en
postes callejeros

Israel ensaya el uso
masivo de la
tecnología con
500.000 postes

Atienza: “En una
década no habrá
un coche que no
sea eléctrico”
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CRISTINA CASTRO

ANÁLISIS

Ramón Casamayor
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OPINIÓN

VISTOS CON calma, los resultados de las
elecciones vascas parecen hacer realidad
la paradoja de una victoria amplia del PNV
que es a la vez una derrota de su candida-
to, Ibarretxe. Y también de Egibar, líder del
sector independentista de ese partido, que
hace un año propuso la presentación de
una candidatura conjunta de todas las for-
maciones del tripartito (más Aralar) con la
propuesta de consulta soberanista de Iba-
rretxe como programa. El hundimiento de
esos socios del lehendakari ha dejado a éste
sin mayoría y sin programa. De ahí la com-
plejidad de la situación. Las urnas no han
dictaminado con claridad el fin del PNV
como partido gobernante, pero sí de la eta-
pa de frente nacionalista con programa so-
beranista encabezado por Ibarretxe.

Precisamente porque el panorama es
complicado conviene respetar escrupulo-
samente la lógica institucional. Al PNV le
corresponde tomar la iniciativa y plantear,
como partido más votado, su propuesta de
Gobierno. En principio, pueden ser dos:
monocolor en minoría o de coalición con
los socialistas, que sumaría mayoría abso-
luta. Sólo si ambas opciones se demostra-
ran inviables en las conversaciones pre-
vias sería el turno para Patxi López de plan-
tear legítimamente su propia alternativa.

Por lo que ha venido diciendo, se pro-
pone presentar su candidatura y pedir
apoyo a todos los grupos y gobernar luego
en solitario. En la práctica significa ser
investido con los votos del PP (y en su
caso de UPyD) y gobernar con un equipo
que incluya independientes con sensibili-
dades plurales. Ello plantea dos proble-
mas principales: la contradicción entre
su mensaje a favor de Gobiernos transver-
sales y la opción en la práctica por el
acuerdo entre no nacionalistas; también
(y no es cuestión menor) si es razonable
pretender gobernar con sólo una tercera
parte de los 75 escaños de la Cámara; to-
do gracias al frente constitucionalista
que él mismo descartó a la hora de hacer-
se con la dirección del PSE y presentarse

a las elecciones y cuya tenaza no podría
más que ir cerrándose al avanzar una le-
gislatura harto complicada. Los votos gra-
tis del PP para la investidura se transmu-
tarían a los pocos meses en letra de cam-
bio con apremiante orden de pago.

El argumento de los socialistas es que
para hacer posible una superación de la
ruptura radical entre nacionalistas y no
nacionalistas de la última década es nece-
sario que el PNV ponga fin a la aventura
frentista-soberanista iniciada en Lizarra y
continuada por Ibarretxe desde 1998; y pa-
ra ello, enviar a ese partido a la oposición,
lo que acarrearía la retirada de Ibarretxe
(los propios nacionalistas consideran im-
propio que quien ha sido lehendakari pase
a portavoz de la oposición).

Quedaría el problema de los escasos
apoyos, por más que la desaforada reac-
ción del PNV más bien da argumentos pa-
ra intentarlo. Ya en campaña llamó a vo-
tar nacionalista para evitar que goberna-
sen los que querían “llevar a Madrid el
centro de decisión”. Y ahora advierte de
los efectos “desestabilizadores” de que el
lehendakari lo sea gracias al apoyo del PP,
cuando ellos contaron con los de Batasu-
na y sucesores en dos investiduras y otras
votaciones trascendentales. Pero el argu-
mento principal es que constituye un atro-
pello desplazar a un partido que ha obteni-
do una victoria tan “contundente”. Y lo es
sin discusión sacar ocho puntos y seis es-
caños al segundo, aunque pueda alegarse
como reproche que el PNV gobierna me-
diante pactos en las diputaciones de Gui-
púzcoa y Álava pese a haber sido la segun-
da y tercera fuerza, respectivamente.

El mandato de las urnas es que hay que
poner fin a la década marcada por el empe-
cinamiento de Ibarretxe. Y que los socialis-
tas tienen la llave del futuro Gobierno. Y
que deben jugar un papel determinante en
el cambio que los ciudadanos han votado
en Euskadi. Todo eso está meridianamente
claro. Que eso mismo pueda o deba hacer-
se sin el PNV está bastante menos claro.

La paradoja vasca
Las urnas avalan a los socialistas para liderar el

cambio en Euskadi; la clave es con quién hacerlo

RAÚL CASTRO suscitó esperanzas de
mejoras económicas y sociales cuando
fue nombrado oficialmente presidente
de Cuba, a comienzos de 2008. Esas
expectativas, pese a algunas muy modes-
tas reformas, han pasado ya al olvido.
Uno de los argumentos esgrimidos por
el régimen comunista es la devastación
que acarrearon los ciclones que asola-
ron la isla caribeña el verano pasado.

En este contexto, el anuncio por sorpre-
sa de Castro de renovar y remozar el Go-
bierno y desprenderse de algunas de sus
figuras más emblemáticas —y con mayor
vinculación a su hermano Fidel— es en
realidad el primer gesto contundente del
nuevo líder cubano. Si la destitución de
ocho ministros, entre ellos Pérez Roque y
Lage, y la fusión de varios ministerios es el
anticipo de cambios de mayor calado, está
por verse. Por el momento parece claro
que Raúl Castro comienza a rodearse, en
el Gobierno y las Fuerzas Armadas, de gen-
te de su confianza, eliminando potenciales

opositores a cualesquiera ideas que pue-
dan albergar sobre la modernización gra-
dual del paralizado régimen dictatorial.

Presumiblemente, el reajuste político
tampoco es ajeno a las expectativas de
que Estados Unidos suavice el embargo
que mantiene desde hace 47 años contra
Cuba. El presidente cubano ha hecho en
los últimos tiempos algún gesto amistoso
hacia Barack Obama. Y éste se dispone a
aliviar aspectos poco conflictivos de las
relaciones con la isla (viajes, remesas fa-
miliares), aquellos que pueden ser modifi-
cados por órdenes presidenciales, sin la
intervención del Congreso. Es muy impro-
bable, sin embargo, que Washington se
plantee por ahora levantar las prohibicio-
nes de inversiones y el grueso de su em-
bargo comercial, decisiones que Obama
ha vinculado claramente a medidas de-
mocratizadoras en La Habana. Esos even-
tuales cambios políticos cubanos, los au-
ténticamente relevantes, son los que colo-
can la pelota en el campo de Raúl Castro.

Los cambios cubanos

E l Prado abrió sus
puertas en 1819, y al

principio la pinacoteca
no era nada más que lo
que hoy conocemos
como su emblemática
galería central. En ese
espacio llegaron a
exhibirse unas 465
obras, frente a las 60
que cuelgan hoy de sus
paredes. Poco a poco
fueron incorporándose
las salas adyacentes y el
museo fue creciendo. La
última gran ampliación,
realizada por Rafael
Moneo e inaugurada en
2007, conectó el edificio
Villanueva con el
entorno del claustro de
los Jerónimos, y ganó
así 16.000 metros
cuadrados. En el nuevo
espacio ahora hay sitio
para todo: nuevas
exposiciones, biblioteca,
salón de actos, tienda...

Ha llegado pues la
hora de intervenir en el
edificio Villanueva, y a
ese proyecto se lo ha
denominado “la otra
ampliación”. Con la
actual reorganización,
el viejo Prado ha ganado
25 nuevas salas, lo que
representa un 25% más
de espacio. De lo que se
trata es de reorganizar
la colección y de añadir
unas 500 obras al millar

que actualmente se
exponen. Todo va a ir
haciéndose poco a poco,
sin alterar el
funcionamiento del
museo, y el año 2012 la
propuesta definitiva se
habrá realizado ya. Las
mayores novedades: la
incorporación de 120
pinturas y alrededor de
20 esculturas del
siglo XIX y una nueva
disposición de las obras
de Goya en la zona sur
de la pinacoteca.

S e dice del arte que
es la nueva religión

de nuestros días, y el
Prado ha decidido
tratar de la mejor
manera posible a los
nuevos fieles. Imaginen,
simplemente, que nada

hubiera cambiado y que
las masas de turistas
que recorren hoy el
museo tuvieran que
apiñarse en su nave
central para ver ¡465
obras!, y no las 60 de
las que pueden disfrutar
ahora. Espacio, para
que puedan respirar los
cuadros y los visitantes,
y la reordenación de su
colección: ésas son las
claves que abren el
Prado hacia el futuro.

G abriele Finaldi,
director adjunto de

Conservación del
museo, realizó el lunes
un simulacro de la
visita ideal que podrá
hacerse cuando finalice
la reordenación. El
periplo propuesto sigue

un orden
cronológico y por
escuelas, y desde
la sala de las
Musas realiza un
bucle de norte a
sur por las tres
plantas del
edificio. Un bucle
—variedad y
repetición—, un
término barroco
que hoy se aplica
a un loop de
programación. El
pasado disparado
hacia el futuro.

EL ACENTO

El ‘bucle’ del Prado

EL ROTO

soledad calés




