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POR QUE EL FUTURO ES HIBRIDO

D Los vehiculos hibridos, impulsados por electricidad y gasolina, como el Toyota Prius, son cada vez

mas populares. Pero, ;seran algo mas que una etapa en el camino hacia el auto de hidrogeno?

ECONOMIST INTELLIGENCE UNIT
/THE ECONOMIST

(Por qué el Toyota Prius se ha
vuelto el producto mas comenta-
do de la industria automotriz? De
1997 a la fecha so6lo se han ven-
dido unos 250 mil, nimero esca-
so seglin las normas de la indus-
tria. No es grande, rapido ni
bello, atributos que normalmente
atraen a los comentaristas, los
aficionados o, para el caso, los
compradores. Y sin embargo es
significativo porque es el primer
automovil hibrido que se produ-
ce en masa, con un motor de
combustion interna y uno eléctri-
co. El Prius de segunda genera-
cidn, lanzado en 2003, gand
algunos de los premios de mayor
prestigio en la industria —apenas
se le nombrd Auto Europeo del
Afo 2005- y gener6 un alboroto
totalmente fuera de proporcion
con su presencia en los caminos.

Al elegir un Prius, los com-
pradores pueden demostrar sus
convicciones ecologistas sin mas
inconveniente que un precio de
compra ligeramente mas alto.
Comparado con un auto estadu-
nidense del mismo tamano, el
Prius consume la mitad de gaso-
lina, y por tanto emite la mitad
del bidxido de carbono que cam-
bia el clima. Ademas, sus emisio-
nes de contaminantes formadores
de esmog, como Oxidos nitroge-
nados e hidrocarburos, son 90%
menores, y el coche logra ofrecer
el confort y desempefio de un
vehiculo convencional.

El éxito del Prius ha tomado a
Toyota por sorpresa. La espera
promedio en concesionarias esta-
dunidenses es de seis meses,
pese a que la empresa elevd su
meta de ventas en ese pais de 36
mil a 47 mil unidades en 2004.
Para satisfacer la demanda,
Toyota anuncid otro incremento
en agosto, diciendo que el afno
proximo aumentaria en 50% la
produccion mensual global, a 15
mil unidades, y duplicaria su
asignacion para EU a 100 mil. Si
bien la cifra es solo la cuarta
parte de las ventas del modelo
més popular de Toyota en ese
pais, el Camry, muestra que los
consumidores estan dispuestos a
pagar mas por un automdvil lim-
pio y benévolo con el ambiente,
siempre y cuando no haya nece-
sidad de transigir en cuanto a
desempefio.

Otros fabricantes se apresuran
a alcanzar a Toyota. CSM World-
wide, firma de investigacion auo-
movilistica, calcula que al menos
20 nuevos modelos hibridos apa-
receran en EU hacia 2007. Ade-
maés de los nuevos hibridos Ford
Escape y Honda Accord de este
afo, Toyota ahadird dos vehicu-
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Un automovil hibrido de la empresa Honda llega a la exposicion Aichi 2005
en Kyoto, Japdn, al terminar la carrera de automdéviles ecoldgicos que se
realizé en Nagakute el 9 de junio pasado. Unos 50 modelos de carros con
sistemas que impactan menos el ambiente y que son fabricados por distin-
tas marcas de nombre internacional participaron en la competencia

los deportivos utilitarios (SUV,
por sus siglas en inglés) a su linea
de hibridos el aho proximo.
DaimlerChrysler anuncid en
fecha reciente que introducira un
Mercedes hibrido en el curso de
los proximos cinco anos, y Pors-
che evalia una version hibrida
del SUV Cayenne. Hasta General
Motors, uno de los proponentes
mas fuertes de automoviles de
hidrogeno combustible celular, se
ha subido a la carreta de los hibri-
dos con dos camionetas pick-up,
un sedan y varios SUV que ven-
dran mas tarde. Gracias a la con-
vergencia de la geopolitica, la
tecnologia y la moda, los hibridos
ganan velocidad.

Una vieja idea nueva

Si bien la produccién en masa de
hibridos es nueva, la idea en si
no lo es. De hecho se remonta a
principios de la historia automo-
triz, cuando los autos impulsados
por motores eléctricos, los de
vapor y los de combustion inter-
na ocupaban porciones significa-
tivas del mercado. La razon del
fracaso de los hibridos queda
ilustrada por el ejemplo de un
ingeniero estadunidense llamado
H. Piper, quien solicitd una
patente para un vehiculo hibrido

de gasolina y electricidad en
1905. Su idea era usar un motor
eléctrico para ayudar a otro de
combustion interna y permitirle
alcanzar la asombrosa velocidad
de 40 kph. Por desgracia, los
motores de combustion interna
de gasolina alcanzaron por si
mismos esas velocidades unos
anos después, lo cual mind el
método hibrido, mas complejo y
costoso. El motor de gasolina
pronto domind el camino.

Las prioridades empezaron a
cambiar a principios del decenio
de 1970, después que la crisis
petrolera increment6 la demanda
de autos que consumieran menos
combustible. En consecuencia, la
eficiencia global de combustible
de autos y camiones mejor6 dra-
maticamente (aunque se detuvo
en EU a fines de los ochentas,
cuando la gasolina barata y las
lagunas en los reglamentos esti-
mularon las ventas de SUV y
camiones ligeros). Ademas, en
los noventas comenzo a crecer la
inquietud por el impacto del con-
sumo de combustibles fosiles
sobre el cambio climatico.

Durante los noventas, los tres
grandes fabricantes estaduniden-
ses desarrollaron automoviles
con el concepto hibrido diesel-

electricidad, pero ninguno llegd
a producirse.

El enfoque cambid hacia
vehiculos puramente eléctricos,
que son de tecnologia mas sim-
ple que los hibridos. Sin embar-
go, su alto costo y su alcance
limitado desalentaron a los con-
sumidores. Aun los modelos mas
avanzados no recorrian mas de
160 kilometros cuando ya nece-
sitaban conectarse y recargarse
varias horas. Hacia el ano 2000
la mayoria de estos autos se habi-
an dejado de producir.

En tanto, Toyota lanzd su pri-
mer Earth Charter en 1992 y se
fijo la meta de minimizar su
impacto ambiental. En septiem-
bre de 1993 comenzd a planear
un auto para el siglo siguiente,
llamado Globe 21st Century, o
G21. Originalmente el plan era
producir un auto con 50% mejor
economia de combustible que los
vehiculos existentes. Pero en el
curso del proyecto esta meta se
elevd a 100%, y en ese punto se
volvid claro que no bastaba
retorcer un motor de gasolina. Se
necesitaba una solucion mas
radical: un hibrido.

A pesar del costo més alto y la
complejidad de un sistema hibri-
do, Toyota decidi6 incrementar
mucho mas sus esfuerzos de
investigacion y desarrollo.Tec-
nologia mejorada —como bate-
rfas mejores y mas baratas, con-
troles electronicos mas podero-
sos para coordinar los dos siste-
mas de propulsion— significa-
ban que un hibrido producido en
masa era ahora posible. En 1997,
el Prius fue puesto a la venta en
Japon. Lo siguid el hibrido
Insight, de Honda, en 1999.

Cuando el Prius salid a la
venta en Estados Unidos en
2000, no causd mucho revuelo.
De hecho, el ano pasado, Honda
y Toyota vendieron casi el
mismo nimero de hibridos en
Estados Unidos. Este ano, sin
embargo, Toyota vendera casi el
doble de autos que Honda. El
Prius despeg0 gracias a una com-
binacion entre el aumento en los
precios de la gasolina, el respal-
do de celebridades y un rediseho
futurista. (No hay una version
del Prius de uso con gasolina, a
diferencia del Honda Civic, el
cual se puede conseguir tanto en
su version de uso con gasolina
como en su version hibrida.) Es
el primer hibrido que se convier-
te en un hit.

Anatomia hibrida

Sin embargo, el Prius es mucho
mas que mercadotecnia inteli-
gente. Para entender por qué, es
necesario analizar la manera en
que funcionan diferentes tipos de
hibridos, pues no todos los hibri-
dos son iguales. El tipo mas sim-

Los consumidores estan
dispuestos a pagar mas
por un automovil limpio y
benévolo con el ambiente,
siempre y cuando no haya
necesidad de transigir en

cuanto a desempeho I

ple es el “alto-arranque” o hibri-
do “micro”, el cual, en términos
generales, no se considera un
verdadero hibrido porque depen-
de de un motor de combustion
interna para su propulsion.
Como lo sugiere el nombre,
“alto, arranque”, el motor se
apaga cuando el vehiculo se
detiene. Un generador de encen-
dido integrado arranca el motor
de nuevo cuando el conductor
presiona el acelerador. Todo esto
incrementa el aprovechamiento
del combustible so6lo un poco,
alrededor de 10%. Pero se
requieren leves modificaciones a
los modelos convencionales para
introducirlo, asi que su costo es
bajo. En Europa, PSA Peugeot
Citroen introdujo en forma
reciente una version alto-arran-
que del Citroen C3, el cual se
vende casi por el mismo precio
de un Citroen C3 convencional.

Enseguida vienen los disefios
hibridos ‘“moderados” como el
de Asistencia Integrada al Motor
(IMA, por sus siglas en inglés)
de Honda, la configuracion hibri-
da que se encuentra en el Insight,
el Civic y el nuevo Accord. Ade-
mas de la funcidn alto-arranque,
un motor eléctrico le da al motor
impulso durante la aceleracion.
Durante el enfrenado, el mismo
motor hace las veces de un gene-
rador: de esta forma captura la
energia que se perderfa como
calor y la usa para recargar las
baterias del auto. Debido a que el
motor eléctrico estd adosado al
motor de gasolina, no es capaz
de imprimir movimiento a las
llantas por si mismo. Por eso a
este sistema se le conoce como
hibrido moderado, para conster-
nacion de Honda. El diseho es
menos costoso que la version
mas elaborada de Toyota, pero
puede dar muchos de los mismos
beneficios, afirma Dan Benja-
min, de la oficina consultora
ABI Research, ubicada en Oys-
ter Bay, en Nueva York.

Un sistema por completo
hibrido es mucho mas complejo.
Como el de Transmision Siner-
gética Hibrida, de Toyota. (EIl
Ford Escape hibrido usa un siste-
ma parecido, pues Ford es conce-
sionario de algunas de las paten-
tes de Toyota.) Con el uso de un
dispositivo, la emision del motor
de gasolina se divide y se usa en
dos partes: para mover las llantas
y para encender el generador, el
cual a su vez acciona el motor
eléctrico y también mueve las
llantas. La distribucion de ener-
gfa varfa en forma constante,
explica David Hermance, de
Toyota, y permite al motor fun-
cionar con eficiencia todo el

tiempo.
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Cuando su carga completa de
energia no se requiere para el
avance, ésta puede activar el
generador y recargar las baterfas.
Las baterfas también se recargan
cuando el auto se desliza cuesta
abajo o cuando frena. En trafico
pesado y a velocidades bajas,
cuando el motor de gasolina serfa
menos eficiente, éste se apaga y
el motor eléctrico, activado por la
bateria, toma el mando. Esto
explica por qué el Prius tiene un
mejor nivel de aprovechamiento
en el manejo en ciudad (96 km
por litro) que en carretera (82 km
por litro), lo opuesto a un vehicu-
lo convencional.

El siguiente paso podria ser
el hibrido ““de enchufe”, el cual
no es el paso hacia atras que su
nombre sugiere. A diferencia de
los autos eléctricos de la década
de 1990, ninguno de los hibri-
dos de hoy necesita ser conecta-
do a la corriente, pero si enchu-
farse fuera una opcion resultaria
una buena idea.

Andrew Frank y su equipo del
Centro de Vehiculos Hibridos de
la Universidad de California tra-
bajan ahora casi de manera
exclusiva en hibridos de enchufe,
los cuales pueden funcionar
como vehiculos totalmente eléc-
tricos en distancias cortas (un
poco mas de 96 km, con una
baterfa lo bastante grande) pero
puede cambiar al sistema hibrido
cuando se requiera. Ya que en
EU el conductor promedio viaja
alrededor de 48 km por dia, los
hibridos de enchufe podrian
recargarse durante la noche,
cuando producir electricidad
resulta méas barato, y asi nunca
necesitarian  usar  gasolina,
excepto en viajes mas largos.

De acuerdo con estudios ela-
borados por el Instituto de
Investigacion de la Energia
Eléctrica (EPRI, por sus siglas
en inglés), organizacion no
lucrativa con sede en Palo Alto,
California, los hibridos de
enchufe podrian ser uno de los
mas limpios y mas eficientes
tipos de auto. En 2002, el EPRI
hizo equipo con Daimler Chrys-
ler para construir cinco camio-
netas vans hibridas de enchufe,
la primera de las cuales se pre-
sentd al pablico durante una
feria comercial en septiembre.
Los paquetes de baterfas mas
grandes hacen que los costos
iniciales de los vehiculos de
enchufe sean mas altos que los
de otros hibridos. Pero Bob Gra-
ham, del EPRI, afirma que los
costos afnadidos se recuperan
con creces durante la vida til
del vehiculo.

Sin embargo, no a todos inco-
moda el alto consumo de com-
bustible, como lo demuestra el
entusiasmo actual por los vehi-
culos enormes. Asf que los hibri-
dos podrian permanecer siendo
un nicho: Investigacion ABI pre-
dice que para el 2010 menos del
5% de todos los autos vendidos
en Estados Unidos seran hibri-
dos, si se mantienen los precios
actuales de la gasolina.

Traduccion de textos: Jorge Anaya
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En Washington, el presidente George W. Bush destapa el tanque de gasolina
de un vehiculo impulsado por hidrégeno, durante su visita en mayo pasado a
una estacion de servicio que ya despacha hidrégeno como combustible

Pero si Alan Lloyd se sale
con la suya, los hibridos y otros
vehiculos de baja emision de
contaminantes serdn lugar
comun. El doctor Lloyd encabe-
za el Comité de Recursos Aére-
os de California (CARB, por sus
siglas en inglés), agencia estatal
encargada de hacer cumplir las
normas mas severas para la cali-
dad del aire en el mundo. Hace
poco, California aprob6d nuevas
leyes tendientes a reducir la
emision de los gases de inverna-
dero en 30% a partir de 2009.
Debido a que las emisiones de
bidxido de carbono se vinculan
de manera directa con el consu-
mo de gasolina de un auto, los
criticos argumentan que las nue-

vas normas son, en efecto, una
manera de legislar la economia
del combustible, a la cual
supuestamente regula el gobier-
no federal, no los estados.
Como resultado, se espera que
los fabricantes de automoviles
combatan las nuevas normas
ante las cortes.

La venta de hibridos en Euro-
pa representa una fraccion de los
vendidos en Estados Unidos. En
su lugar, los autos diesel se han
convertido en la respuesta de
Europa a la reduccion en el con-
sumo de combustible, la dismi-
nucion de los gases de invernade-
ro y el ahorro frente a la bomba
despachadora. Debido a que el
diesel contiene mas energia por

REUTERS

El mandatario estadunidense se refleja en la ventana de un auto impulsado
con hidrégeno, durante la conferencia de prensa que ofrecié en la inaugura-
cion de la primera estacion de servicio que vendera hidrégeno al menudeo

para automdviles particulares

unidad, la economia de combus-
tible de los vehiculos diesel es
casi 30% mejor que aquella de
los autos de gasolina. Mas atn,
los autos diesel ya no son tan rui-
dosos ni tan sucios como fueron
alguna vez, gracias a tecnologifas
como la del sistema de inyeccion
de combustible controlado elec-
tronicamente. En la actualidad
los autos diesel comprenden
cerca de 45% de todos los autos
registrados en Europa.

Aun asi, estos vehiculos
todavia estin muy atras de los
motores de gasolina en términos
de limpieza. En el proceso de
combustion, el diesel crea
mucha contaminacidén, inclu-
yendo los oxidos de nitrogeno
que son los causantes del
esmog, asi como particulas soli-
das que pueden ocasionar pro-
blemas respiratorios. Por ello,
algunos fabricantes de autos han
empezado a equipar sus carros
con filtros contra particulas soli-
das. Ese es el caso de Peugeot
Citroen. Junto con dos firmas
britanicas, Ricardo y QinetiQ, la
compaiia construye un hibrido-
diesel basado en el auto familiar
Citroen Berlingo. El objetivo es
lograr un ahorro de combustible
de 112 km por litro y emisiones
de bidxido de carbono de sdlo
90 gramos por kilometro. (En
comparacion, el Prius rinde 88
km por litro y emite 104 gramos
de bidxido de carbono por km.)

Aun cuando existe incerti-
dumbre sobre si el auto se produ-
cird masivamente, esta claro que
un hibrido diesel-eléctrico serfa
un vehiculo en extremo frugal.
Un estudio del Laboratorio para
la Energia y el Medio Ambiente
del Instituto de Tecnologia de
Massachussets, el cual se centra
en el uso de la energia a lo largo
de la vida de un vehiculo, predi-
ce que para 2020 los hibridos
diesel podrian alcanzar el mismo
nivel de eficiencia energética y
de emisiones reducidas de gases
de invernadero que los autos
impulsados por hidrogeno hecho
de gas natural. La diferencia
radica en que la tecnologia de los
autos hibridos diesel esta dispo-
nible hoy.

Entonces, ;por qué tardan
tanto en aparecer los hibridos
diesel por los caminos? Los
hibridos diesel imponen una
prima doble, explica Lindsay
Brooke, analista de CSM
Worldwide. Combinando un
motor diesel (el cual cuesta alre-
dedor de 2 mil dolares mas que
un motor de gasolina) con una
transmision hibrida (que anade
otros 3000 dolares o mas) se
logra una propuesta cara. Los
sistemas de tratamiento de con-
taminantes impondrian méas cos-
tos. En Estados Unidos, el pano-
rama para los autos diesel y los
hibridos diesel estd poco claro;
la regulacion en California (y, a

Los vehiculos impulsados
por hidrogeno prometen
ser el modo mas limpio de
transporte, al eliminar del
todo las emisiones
peligrosas

partir de 2007, en toda la
nacion) exige que los autos die-
sel sean tan limpios como los
autos de gasolina. Se han hecho
algunos progresos: los filtros
contra particulas solidas pueden
eliminar més de 90% del hollin
del diesel. Pero las trampas para
los Oxidos de nitrogeno siguen
siendo un reto.

El auto del futuro, hoy

Los vehiculos impulsados por
hidrogeno prometen ser el modo
mas limpio de transporte, al eli-
minar del todo las emisiones
peligrosas. Pero a pesar de la
gran cantidad de publicidad, y
del hecho de que la mayoria de
los fabricantes de autos trabajan
ahora en esta tecnologia, los
autos movidos por nitrdgeno no
apareceran pronto en cantidades
significativas. La Academia
Nacional de Ciencias de Esta-
dos Unidos, la cual asesora al
gobierno sobre las nuevas tec-
nologfas, recientemente estimod
que la transicion a una ‘“‘econo-
mia basada en el hidrogeno™ lle-
vard probablemente décadas,
pues hay todavia muchos retos,
en particular, como producir,
almacenar y distribuir hidroge-
no en cantidades suficientes.

Los autos hibridos, sin
embargo, ofrecen muchos de los
beneficios de los vehiculos
impulsados por hidrogeno, con
la enorme ventaja de que se pue-
den conseguir ya. Mas aln,
como lo demuestra el éxito del
Prius, la gente de verdad los
comprard. La belleza de los
hibridos de gasolina y electrici-
dad radica en que no requieren
de ninglin cambio en el compor-
tamiento de los conductores o
en la infraestructura de distribu-
cion de combustible.

Maés que ser meros puentes en
el camino hacia los autos de
hidroégeno del futuro, los hibri-
dos de gasolina y electricidad
podrian permanecer en el esce-
nario en los afos, incluso déca-
das, por venir, cuando, y si los
autos de hidrogeno se vuelven
accesibles, quiza no reemplacen a
los hibridos, pero si desciendan
de ellos, ya que requieren
muchos de los mismos compo-
nentes, desde los sistemas de
control hasta los motores. Como
dice Joseph Romm, director del
Centro para las Soluciones de
Energifa y Clima, organizacion
no lucrativa con base en Arling-
ton, Virginia: “los hibridos son
casi con certeza la plataforma
desde la cual evolucionaran todos
los vehiculos limpios del futuro”.

FUENTE: EIU
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NO TAN LEJOS DEL MUNDO

D Una forma nueva y barata de proporcionar cobertura de telecomunicacion inalambrica podria estar cerca

ECONOMIST INTELLIGENCE UNIT
/THE ECONOMIST

El éxito reciente de SpaceShipO-
ne de Burt Rutan, la primera
nave espacial privada, hace que
el viaje estelar comercial esté
cada vez mas cerca. La nueva
compania de turismo espacial de
Richard Branson, Virgen Glac-
tic, que ha obtenido en concesion
la tecnologia de Rutan, tiene ya
reservaciones de boletos con un
valor de 1.5 mil mdd, a pesar de
que los vuelos no comenzaran
sino hasta 2007. Pero mientras la
polluela industria del turismo
espacial levanta el vuelo, otro
negocio espacial mas maduro
podria estar en picada. La indus-
tria de las comunicaciones via
satélite, de la que se dice es la
Gnica que actualmente tiene
ganancias, podria verse despla-
zada por una tecnologia inespe-
rada que estd mucho maés cerca
de la Tierra.

Sanswire Networks, una com-
painia con sede en Atlanta, Geor-
gia, planea lanzar el mes proxi-
mo la primera nave satelital o
“estratélite”. La aeronave, que
flotard en la estratosfera a una
altitud de 20 kilometros, funcio-
nara como un satélite geoestacio-
nario; suspendido sobre un punto
en particular y transmitira sefa-
les de radio desde y hacia la Tie-
rra. Esas aeronaves seran mucho
mas baratas de lanzar y mantener
que los satélites —y pueden hacer

REUTERS

Vehiculo Discovery de la NASA, en el Centro Espacial Kennedy, en Cabo
Canaveral, Florida. El negocio del turismo espacial estd dando ya sus pri-
meros resultados a pesar de que los vuelos comenzaran en 2007

cosas que los satélites no pueden.

Cada aeronave de 75 metros
de longitud serd controlada de
manera autbnoma y contendra
cerca de 37 mil metros cibicos
de helio para mantener a flote su
carga de 1.4 toneladas, dice
Michael Molen, presidente eje-
cutivo de Sanswire. A esa eleva-
da altitud, arriba del trafico
aéreo, la reduccion de la densi-
dad del aire ocasiona que el vien-
to sea 20 veces mas débil que a

nivel de suelo, lo que permitira
que los motores eléctricos de
propulsion solar de la nave la
mantengan estacionaria con poco
esfuerzo. El disehio aerodinami-
co no solo reduce la resistencia
sino que genera un empuje cuan-
do corta el aire, dice Molen.
Como los satélites, estas
naves pueden proporcionar una
cobertura de telefonia celular,
mensajeria y otros servicios de
comunicacion a un area extensa.

La compaiifa estd entusiasmada
con la perspectiva de proporcio-
nar cobertura de banda ancha
inalambrica, semejante a la tec-
nologia Wi-Fi (fidelidad sin
cables) en un area de aproxima-
damente 800 mil kilometros cua-
drados, casi el tamano de Texas.
Asf serfa posible crear zonas de
cobertura que encapsularian ciu-
dades enteras y sus areas veci-
nas, en lugar de los pequefos
puntos de acceso inalambrico
que se encuentran en acropuertos
y cafés Internet.

Sin embargo, la tecnologia
Wi-Fi normal fue planeada s6lo
para comunicaciones de corto
rango. Difundir sehales desde
una aeronave requiere una ante-
na especial. Pero el “estratélite”
podria usarse para proporcionar
a casas y oficinas una conexion
de alta velocidad a un punto de
acceso que podria luego conec-
tarse a dispositivos mediante el
uso de redes Wi-Fi. El servicio
de “estratélite” ofrecera a corto
plazo una alternativa a los enla-
ces de banda ancha de cable y
lineas digitales. Podria usarse
también en paises con pequeha
o inexistente infraestructura de
redes digitales, como sehala
Ron Hochstetler, presidente del
Grupo de Trabajo de Aeronaves,
de la Administracion Federal de
Aviacion de Estados Unidos.

Los dirigibles son, dice, la
Gnica tecnologfa de aviacion que
no ha sido completamente explo-

tada, por lo que el ejército de
Estados Unidos evalta su utiliza-
cion en vuelos de carga y funcio-
nes de transporte. Podrian tener
también otros usos militares; en
2006, Lockheed Martin debe
colocar un prototipo de aeronave
sobre la ciudad de Akron, Ohio,
alguna vez el centro de operacio-
nes de los dirigibles de Goodye-
ar, como parte de un sistema
experimental de defensa antimi-
siles. Tendra capacidades de
comunicacion y sensores, pero
no habra armas a bordo. Lo que
puede parecer tecnologia de bajo
perfil, en comparacion con los
satélites armados que Reagan
propuso en la década de los
ochentas, pero estos aparatos
pueden hacer gran parte del tra-
bajo de los satélites a un costo
mucho maés bajo.

Aunque se ignore el costo de
desarrollo del cohete y del satéli-
te mismo, cuesta casi 7 mil 500
dolares el kilo de carga lanzada a
una Orbita terrestre baja. Lo que
para un satélite normal significa
al menos 40 mdd. Ademas, un
satélite tiene un periodo de vida
de entre cinco y siete ahos, des-
pués de los cuales se agota el
combustible y queda fuera de
servicio, en una Orbita de chata-
rra, dice James Northam, inge-
niero de Surrey Satellite Tecno-
logy, firma britanica del ramo.
Por otra parte, los “estratélites”,
costaran 20 mdd cada uno y pue-
den ser reusados, dice Mole: des-
pués de flotar durante 18 meses,
son recobrados para darles servi-
cio y luego relanzados. Todo
suena prometedor en el papel, asi
que el problema real es si Sans-
wire puede lograr que la idea
emprenda el vuelo.

FUENTE: EIU

Una firma francesa ha
encontrado la manera de
transformar superficies
mudas, desde paredes
hasta cubiertas de mesa,
en superficies de contacto
para dispositivos
electronicos

Imagine la posibilidad de dar un
golpecito en alguna parte de un
muro para prender y apagar las
luces, o cambiar las estaciones
de radio en el comedor con unas
simples percusiones sobre la
mesa. O, ;qué le parece marcar
un namero telefonico en la bane-
ra golpeteando los ntimeros en la
puerta de vidrio? Muchas cosas
funcionan con energia eléctrica y
son controladas por chips de
computadora, pero coexisten con
otros  objetos  inanimados,
mudos. Una empresa francesa
piensa que es necesario acoplar-
los y ha desarrollado una tecno-
logfa para que superficies como
paredes, ventanas y cubiertas de
mesas se conviertan en controles
de aparatos electronicos.
“Nuestra meta es extender la
interactividad a todos los obje-

BUENAS

tos, hacer que todo sea inteligen-
te”’, dice Hubert Cospain, de
Sensitive Objetive, desde la ofi-
cina temporal de la empresa en
un complejo de laboratorios
cientificos de la universidad
francesa en la ribera izquierda de
Paris, a un lado del edificio
donde Pierre y Marie Curie
experimentaron con uranio.

Si su invento lograse dar el
brinco del laboratorio a la sala de
la casa, la tecnologia se integra-
rfa mas tersamente dentro del
ambiente doméstico —e incluso
se reduciria el nimero de contro-
les remotos que proliferan en los
sofas y en las mesas.

El sistema, desarrollado por
Ros Kiri Ing de la Universidad
de Paris 7, es activado por los
sonidos. Cuando una superficie
es golpeada, vibra y produce una
combinacion caracteristica de
ondas sonoras tan excepcionales
como una huella digital. Golpee
la superficie de nuevo, un centi-
metro mas alla, y resultard un
sonido ligeramente diferente.
Dos sensibles micr6fonos atra-
pan estos sonidos y los convier-

VIBRAS

ten en sefales eléctricas. A pesar
de que las dos resonancias son
indistinguibles para el oido
humano, pueden ser desmonta-
das usando un software que pro-
cesa las sefiales. Sensitive Object
tiene dos patentes, una registrada
y otra pendiente de ello para uti-
lizar en este proceso, denomina-
da “actistica de reversion tempo-
ral”, a la que no afecta el ruido
de fondo, ya que los sensores
atrapan las ondas de sonido que
se propagan a través de la super-
ficie golpeada, no el ruido
ambiental en el cuarto.

De cualquier manera se requie-
re un pequeno ajuste: el intento de
prender las luces en un cuarto al
golpear un area especial del muro
requiri6 una media docena de gol-
pes antes de funcionar. Pero si la
tecnologia se puede perfeccionar,
podria servir para muchos propd-
sitos. La empresa piensa que el
uso de las ondas sonoras para dis-
tinguir los golpes proporcionados
en diferentes partes podria apli-
carse en la oceanografia y hasta en
el cuidado de la salud. La técnica
es muy adecuada a circunstancias

como las que prevalecen a bordo
de un barco, donde el agua y la
electricidad necesitan mantenerse
separadas. Puede incluso conver-
tir a un quirdfano en un teclado
virtual de computadora personal
que podria esterilizarse como
cualquier otra superficie. Cospain
considera que inclusive podria
usarse en controles para los pane-
les de los automdviles y aviones,
en vez de los pesados y complejos
manojos de cables. Para comen-
zar, la empresa se enfoca en apa-
gadores de luz, “teclados virtua-
les”, y monitores de computado-
ras sensibles al tacto que la
empresa considera que puede
hacer por alrededor de 10 dodlares,
una décima parte del precio de las
tecnologias existentes.

En septiembre, la empresa
recibid 2.6 mdd de Sofinnova
Partners, fondo francés de capita-
les empresariales que proyecta
invertir en investigacion y desa-
rrollo para la proteccion de las
patentes y la expansion de su
mercado. Su proyecto es conce-
der el uso de la tecnologia a otras
empresas que la incorporaran a
sus productos. ;Sera posible que
pronto veamos a un pianista
tocando sobre una superficie lisa,
en sustitucion de las 88 teclas de
un piano? Hoy la tecnologia solo

puede reconocer dos golpes
simultaneos, no lo suficiente para
un basico acorde de tres notas.
“Pero”, segln admite Cospain,
“no estamos muy lejos de eso”.
FUENTE: EIU

JOSE CARLO GONZALEZ

lluminacién nocturna en la Torre
Mayor, en el DF, que cuenta con 55
pisos y es el edificio inteligente mas
grande de América Latina



