
� � � � � � � � � � 	 � 
 � 	 � � � 
 	 � � � � 
 � � � � � � ��
 

Proyectos de PSA con pila de combustible 
El grupo PSA (Peugeot y Citroën) cuenta con la pila de combustible como opción de 

futuro para los vehículos que 
no emitan sustancias 
consideradas nocivas en su 
lugar de utilización. Según sus 
propias palabras: «la pila de 
combustible es su más 
importante línea de 
investigación para ayudar a 
reducir las emisiones de CO2 
de los vehículos».  

A diferencia de otros proyectos 
que están haciendo pruebas en 
California (los de Daimler-
Chrysler, Ford, Nissan, 
Hyundai u Opel), éste se 

realiza dentro de la Unión Europea. Coincidiendo con la alianza que ha hecho PSA 
con la Comisión de Energía Nuclear francesa (CEA) y el Centro Nacional de Desarrollo 
Científico francés (CNRS), ha mostrado dos prototipos de propulsión eléctrica y pila de 
combustible: el Peugeot Partner Hydro-Gen y el Peugeot Partner Taxi.  

En el proyecto del Hydro-Gen participan la empresa de gas comprimido Air Liquide, la 
Comisión de Energía Atómica francesa, la empresa de pilas de combustible Nuvera 
Fuell Cells Europe y la empresa química Solvay.  

El Taxi es un proyecto interno de PSA, con un enfoque más viable a corto plazo que el 
Hydro-Gen. Se presenta con 
unas prestaciones modestas, 
pero suficientes para el 
recorrido habitual de un taxi. 
No tiene menos espacio útil 
que un Partner normal, no 
genera emisiones 
contaminantes y tiene el bajo 
nivel sonoro de la transmisión 
eléctrica (silencio total en las 
paradas). 

PSA deja claro que no venderá 
vehículos con pila de 
combustible antes de 2010, 
cuando su coste, peso y 
tamaño sean cinco veces 

menores que ahora. La previsión de una utilización masiva en automóviles, aunque 
estemos hablando a medio plazo, lo hará posible. 

 

 



Peugeot Partner Hydro-Gen 

El prototipo Hydro-Gen estudia la problemática que rodea a las pilas de combustible: 
tamaño, funcionamiento, coste, 
distribución del combustible (en 
este caso hidrógeno), sistemas 
de almacenamiento dentro del 
vehículo, aplicación al 
automovil (potencia necesaria, 
combinación con otros 
sistemas) o seguridad.  

El Hydro-Gen mantiene las 
cinco plazas de un Partner 
normal, pero pesa 1.800 kg. La 
pila de combustible, 
suministrada por Nuvera Fuel 
Cells Europes, es del tipo PEM 
(membrana extractora de 
protones), pesa 130 kg, y es 

capaz de generar 30 kW de potencia a 70V.  

Tiene un rendimiento energético del 56%, y se alimenta por hidrógeno puro. El 
hidrógeno es almacenado a presión alta (350 bares), en cinco tanques que tienen una 
capacidad total de 140 litros. En estas condiciones, es capaz de almacenar 3,3 kg de 
hidrógeno; el equivalente a unos 12 litros de gasolina. Debido al rendimiento del 
sistema, la autonomía con esa cantidad de combustible es unos 300 km. La 
transmisión es a través de un motor eléctrico que puede llegar a dar 33 kW (45 CV); 
consigue una velocidad de 94 km/h, y acelera de 0-50km/h en 8.4 segundos.  

Dispone de un pequeño equipo de baterías, sumistrada por Varta, compuesto por 135 
celdas de 1,2 V, que pesa 80 
kg y tiene una capacidad de 10 
Amperios hora. Estas baterías 
sirven para generar la 
electricidad necesaria cuando 
la pila no funciona, y para 
acumular la energía que se 
aprovecha en las frenadas 
(frenado regenerativo). 

 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 



Peugeot Partner Taxi 
Es el mismo vehículo y tiene una tecnología similar al Hydro-Gen, pero con un 

propósito distinto: mostrar las 
posibilidades que ofrece la pila 
de combustible en un ambiente 
exclusivamente urbano.  

Se trata de una Peugeot 
Partner eléctrica, que utiliza la 
pila de combustible como 
sistema para recargar las 
baterías que impulsan al 
coche.  

El motor eléctrico es del mismo 
tipo que el Hydro-Gen, de la 
casa Leroy Somer, pero que 
puede llegar a dar 36kW (49 
CV). Las baterías son 

Panasonic, quince en total, de niquel-hidruro y que almacenan 95 amperios hora (casi 
10 veces más capacidad que el Hydro-Gen). Los 280 kg que pesa el equipo, van 
centrados, debajo del piso del coche.  

La pila de combustible, esta vez de H Power y tambien de tipo PEM, ofrece una 
potencia de 5.5 kW a 86 V. Tiene un rendimiento energético del 58% (48% 
considerando el equipo completo). El combustible es hidrógeno puro, almacenado a 
300 bares en 9 botellas con una capacidad total de 80 litros (1.5 kg de Hidrogeno, 
equivalente a unos 5.5 litros de gasolina). Las prestaciones coinciden con el Hydro-
Gen: autonomía de 200 a 300 km, 95 km/h de velocidad máxima y aceleración de 0 a 
50 km/h en 8,4 s. El peso de esta unidad es 1.740kg. 

El Peugeot Partner Taxi puede recargarse de las siguiente maneras: 

·  A través de la red 
electrica, tanto 
doméstica como en 
estaciones especiales 
de recarga a 230V. En 
estas condiciones, la 
recarga total lleva 9 
horas, o bien 15 km de 
autonomía por hora de 
recarga.  

·  Un tipo de recarga 
rápida, a través de 
campos magnéticos, 
controlada por un 
computador interno al 
vehículo, en el que se 
recuperan 2 km por 

minuto de conexión. En poco más de una hora, estaría completamente 
cargado.  



·  A través de la pila de combustible, a razón de 30 km de autonomía por hora de 
funcionamiento de la pila.  

·  Cuando el coche está circulando, en frenada o retención,  

 

 

La incógnita del combustible a almacenar 

Para que la única emisión del vehículo sea vapor de agua, hay que utilizar hidrógeno. 
Pero el hidrógeno plantea un problema de almacenamiento por su baja densidad. Los 
depósitos tienen que ser muy voluminosos y estar preparados para almacenarlo a alta 
presión. Los depósitos del Peugeot Partner Hydro-Gen pesan 110 kg, contienen sólo 
3,3 kg de hidrógeno y ocupan el doble que un coche normal, unos 140 litros.  

Otro problema del hidrógeno es la forma de producirlo. Es un elemento abundante 
pero no en estado puro, sino combinado en distintas sustancias: gas natural, gasolina, 
alcoholes de diversa procedencia (hidrocarburos todos ellos) y el agua. Según la forma 
de obtener hidrógeno, se producirá más o menos cantidad de CO2. Estimada en 
gramos por kilómetro recorrido del coche, la emisión de CO2 puede variar entre 10 
g/km si la electricidad procede de centrales que no queman combustible, hasta 305 
g/km si procede de centrales térmicas. 

 

El bioetanol es líquido a temperatura ambiente, tiene una densidad conveniente para 
su utilización en automoción y proviene de plantas vivas; el CO2 que emite es el que 
previamente han obtenido de realizar la fotosíntesis, por lo que no aumentamos el 
nivel global de emisiones.  



Con derivados del petróleo se podria decir que estamos haciendo lo mismo, pero 
devolviendo a la atmósfera, el CO2 absorbido por plantas y animales durante miles de 
años, y debido al ritmo de consumo de energía, en mucha mayor medida de lo que las 
plantas pueden absorber, de ahí el problema del incremento del CO2 en la atmósfera. 

Las franjas verdes del gráfico indican la emisión de CO2 en el caso de que los 
vehículos utilizasen un combustible diferente al hidrógeno (gas natural, etanol o 
gasolina), y por tanto utilizasen un reformador para alimentar exclusivamente con 
hidrógeno a la pila. En todo caso se ofrecen valores entre 90 y 120 g/km, cuando un 
turismo actual medio anda entre 150 y 200 g/km. 

 

 


