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;QUE TAN CERCA ESTAN
LOS ELECTRICOS?

Esta pregunta se podria formular en el sentido
opuesto: ¢qué tan lejos estén los carros eléctricos? La
distancia es intermedia, porque los carros cuyos moto-
res se mueven con baterias existen en varias modalida-
des y todas las marcas estdn ofreciendo o desarrollando
vehiculos de este tipo, o al menos de energias mezcladas
en sus motorizaciones hibridas.

El desarrollo de los carros eléctricos es bastante sim-
ple, pues sus necesidades motrices son muy convencio-
nales. De hecho, los clientes que los desean y las marcas
que los ofrecen tienen claro que el performance que se
les pide a las miquinas térmicas —caballos, revoluciones,
cambios, torque y demés- pasa a un segundo plano en
las eléctricas porque los compradores estdn méis preo-
cupados por la autonomia y la facilidad de recarga. Por
lo tanto, el gran escenario de las investigaciones para
los carros eléctricos gira alrededor de las baterias, sus
materiales, su reciclaje, su duracion, su peso y su costo,
que se traducen en que hoy el precio de estos carros sea
muy elevado y alejado de los compradores genéricos en
mercados emergentes y paises del tercer mundo. Inclu-
sive en Europa, los estudios de la Asociacién de Cons-
tructores Europeos de Automoci6n (ACEA) indican que
en paises como Espafia, Italia y Grecia, para no hablar
de Europa Central, la penetracion de
estos carros es minima por la razén
de su alto costo.

Expertos de la industria estiman
que dentro de diez afios las ventas de
carros eléctricos serdn de un millén
de unidades al afio en Estados Uni-
dos, lo cual es participacion cercana
al 10 por ciento de las ventas totales
y una visién que se acomoda a los
cdlculos que siempre se han hecho
sobre el tema proyectados a nivel
mundial. (https:/newsroom.aaa.
com/2019/05/why-arent-americans-
plugging-in-to-electric-vehicles).

Sin embargo, hay serias dudas
que encuestas en ese pais han
evaluado y aplican al resto de los
potenciales clientes en el resto de la geografia vial. Las
principales aprehensiones de los potenciales comprado-
res son la falta de sitios de recarga, el miedo a quedarse
sin corriente en plena ruta, el alto costo de las baterias y
sus recambios y el valor elevado de los vehiculos. Aun-
que estos factores han bajado porcentualmente desde
el 2017, siguen vigentes como la gran frontera a superar
para masificarlos.

Es publico que en todas las grandes marcas se
han destinado billones de ddlares y euros para estas
investigaciones y el desarrollo de fibricas de baterias.
Ese costo necesariamente se traslada al precio final
del vehiculo, y aunque esos elementos de tecnologia
tienden a bajar de precio rdpidamente si tienen demanda
y se masifican, no es claro que eso suceda en el corto
plazo con las baterias de estos carros que son piezas de
‘hardware’ muy complejas y lo serdn mas a medida que
sean més poderosas y aguantadoras. A esto se agrega
que hay nuevos insumos que entran en juego en el lugar
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de la gasolina, como son los metales especiales que se
necesitan tales como el litio y sobre todo el cobalto,

que es muy caro y se produce en minas del Congo. Esos
elementos inciden en el precio de las baterias de manera
importante y ya hay paises con altos beneficios gracias a
sus minas, como Chile y Bolivia.

Las preguntas del comienzo, leidas en cualquier
rumbo, destapan una larga cadena de resultados co-
nocidos y de especulaciones acerca de estos vehiculos
que hoy son el eje del trabajo de la industria, porque los
gobiernos avanzados les han impuesto condiciones de
emisiones muy complejas para los motores de combus-
tién, con costosas multas por el incumplimiento y les
piden cierta cantidad de vehiculos cero emisiones en
compensacién. Esto, como pasa normalmente, llega por
la via de politicos que no siempre estin en la misma
linea de la ingenieria, pero son normas que ya rigen.

En Colombia, no hay normas, ni conocimientos
adecuados para tratar de hacer estos reglamentos, pero
l6gicamente los carros que se hagan en otras partes lle-
gardn acd, pues vivimos de la importacién de producto
terminado o de algunas piezas para ensamble

final, porque las dos plantas terminales
no tienen capacidad ni autorizacién para
investigar y se limitan a armar lo que les
mandan.

Hay que esperar el desarrollo que
llegue, pero ya los importadores han traido
poco a poco algunos ejemplares eléctri-
cos e hibridos que tienen un muy lento
movimiento en las vitrinas por su alto
costo y limitaciones, o la falta de estimulo
para su uso diario, ya que los hibridos,
cuya limpieza en el tréifico de las ciuda-
des es manifiesta, estdn sujetos al picoy
placa caprichoso de los alcaldes, aunque
su exencién seria algo que alentaria a mis

personas a comprarlos.

Los carros eléctricos estan cerca, basta con comprar-
los. Pero estdn lejos porque los gobiernos de nuestras
ciudades no han pensado en montar su infraestructura
de recarga, sin la cual el aparato no es viable masiva-
mente. Si hay que empezar con algo serio es por ahi, sin
perder tiempo, pues es un largo y costoso proceso sin el
cual estaremos siempre tan rezagados como urgidos de
mejores aires en las grandes ciudades.

Esté claro que la industria del automévil ya cumple
con los vehiculos, pero el suministro de energia no es su
negocio ni responsabilidad, cosa que les corresponde a
las entidades del Gobierno. Por lo tanto, asi como estdn
las cosas, algunos eléctricos se ofrecen, pero su opera-
cién es muy limitada y disuasiva, y nuestras autoridades
estdn alineadas con los anuncios de politicas completa-
mente intuitivas y caprichosas que estdn lejos de darle a
esta nueva ola de vehiculos un piso para crecer.

“L0OS CARROS ELECTRICOS ESTAN CERCA, BASTA CON COMPRARLOS. PERD ESTAN LEJOS PORQUE LOS
GOBIERNDS DE NUESTRAS CIUDADES NO HAN PENSADO EN MONTAR SU INFRAESTRUCTURA DE RECARGA,
SIN LA CUAL EL APARATO NO ES VIABLE MASIVAMENTE. SI HAY QUE EMPEZAR CON ALGO SERIO ES POR
AH, SIN PERDER TIEMPO, PUES ES UN LARGO Y COSTOSO PROCESO SIN EL CUAL ESTAREMOS SIEMPRE TAN

REZAGADOS COMO URGIDOS DE MEJORES AIRES EN LAS GRANDES CIUDADES”.
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