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EL FUTURO DEL AUTOMOVIL

1. Los límites del crecimiento de la industria automotriz

En 2008, los expertos mundiales de la industria automotriz estimaban que, para el año 2020, estarían circulando un parque de 1.100 millones de automotores en todo el mundo y que, más de la mitad de ellos, lo harían en las grandes ciudades
. La continua expansión de estas urbes torna al transporte hacia y dentro de ellas en un problema crucial y difícil de resolver. Ya la propiedad del automóvil como símbolo de status y como ícono del capitalismo, ha cedido paso a su carácter funcional como vehículo. Pero, convengamos, el uso de un auto por persona y con un peso que supera unas 10 o 20 veces el del conductor, no es precisamente una muestra de eficiencia.
A ello, se agregan otros factores tan o más importantes, como para lanzar un grito de alerta en cuanto a los límites del crecimiento del sector: la crisis energética y de combustibles, la polución y el calentamiento global, la inseguridad por accidentes y la aglomeración vehicular con las que convivimos. Sin embargo, cuesta imaginar el recambio que necesariamente ocurrirá en la producción y la circulación de automóviles en el planeta. 
Ante todo, digamos que –empíricamente- se registra una correlación directa entre el comportamiento del P.B.I. de un país y la venta de automotores. Así, un incremento del 3% ó del 4% en el P.B.I. de un país o región, disparará las ventas, en general, en más de un 15% y, viceversa, una baja en ese indicador habrá de provocar una sensible disminución de la cantidad de autos nuevos que se incorporarán al mercado
. Recordemos que el PBI mundial, en promedio, crece alrededor del 2% al 3% anualmente, por lo que –de  mantenerse la tendencia-, la industria llegaría a incrementar su producción 4 ó 5 veces esos porcentajes, o sea, entre un 8% y un 15% por año. 
Un cálculo realizado en los EE.UU. dio como resultado que por cada automóvil nuevo que se incorpora, es necesario pavimentar unos 12 m2, y pensemos que sólo en las 67 fábricas existentes en China se produjeron casi 14 millones de unidades durante 2011 (con un total mundial de 77,6 millones)
. Argentina, en 2010, produjo más de 700 mil. Esta situación no podrá sustentarse en el tiempo.
2. Lo que vendrá, para paliar la crisis

Pero, pensemos el tema desde otro ángulo: la mayor parte del transporte en autos particulares sólo incluye al conductor. Por lo tanto, es muy probable que para revertir esta “ineficiencia”, se apele a unidades cada vez más parecidas a motocicletas carrozadas (como el side-car utilizado hasta poco después de la 2ª guerra mundial) o mini-autos, los llamados mini cars o city cars. Por otro lado, tanto los nuevos usos de materiales como el titanio y el recientemente descubierto grafeno, como los sistemas computadorizados de conducción, podrán brindar igual o mejor seguridad que la de un automóvil actual, en vehículos pequeños, con 2, 3 ó 4 ruedas. Piénsese, que este sólo cambio reduciría el espacio ocupado por automóviles detenidos, a menos de la mitad y, por otro lado, aumentaría su resistencia a la fricción del rodamiento (fuerza que representa la causa esencial del alto consumo de combustible)
. Con los modelos de mini-car de dos metros y medio de largo, estacionados en ángulo, se podrían estacionar 3 unidades donde hoy estacionamos una.
Esta etapa que transitamos, tal vez, se halla demorada debido a que las terminales no ven a estos modelos con simpatía, pues representan un bajo margen de contribución a sus gastos generales y disminuyen las ganancias finales. Pero, en pocos años, las necesidades del mercado y las exigencias ecológicas se impondrán. 
3. Los nuevos combustibles y sus variantes

La otra herramienta a utilizar para prevenir la crisis próxima, es el tipo de combustible utilizado. Recordemos que la mitad del petróleo extraído en todo el mundo se destina a coches, camiones, trenes y aviones
. Las reservas de petróleo no están agotadas, pero los nuevos métodos de exploración no permiten  –por ahora- reducir los precios de su costo actual. Todavía se depende del método tradicional y, lo que es más delicado, una buena parte de las reservas existentes está en manos de países políticamente distanciados de Occidente. Cualquier rispidez en el Medio Oriente repercute en el precio del barril, mucho más que la relación de escasez-consumo. 
Por eso, se dirigen tremendos esfuerzos financieros tendientes a lograr su gradual sustitución por otros combustibles. El bio-diesel y el hidrógeno –hoy más costosos que el petróleo- están siendo meticulosamente investigados en búsqueda de una reducción significativa de sus costos. A ambos, se unen los vehículos de tracción eléctrica ya desarrollados por casi todos los grandes grupos de la industria terminal. La cuestión, entonces, sigue siendo la de los mayores costos y, en el caso del motor eléctrico, la necesidad de cargar las baterías casi cotidianamente (dado que el principal problema del coche eléctrico, es que su batería no crea energía a partir de la nada: hay que cargarla con electricidad).   
Para atemperar dichos costos, surgió la idea del auto “híbrido”
 como principal estrategia, aunque no se trata de una solución óptima. La empresa que lideró la construcción de un vehículo híbrido fue Toyota, con el modelo llamado Prius. Actualmente estamos en una etapa de transición. Los autos híbridos ya están en el mercado, y tienen una batería bastante potente, con una autonomía que gira alrededor de 80 kilómetros. General Motors ya tiene el Chevrolet Volt, con una batería de ión de litio incorporada, que lleva su autonomía a 500 Km. (al complementar aquella con su motor a nafta). Además, está el eléctrico Tesla Roaster, un auto sport fabricado en serie por Tesla Motors (en el Silicon Valley), que no tiene motor naftero. Nissan, por su parte, está por presentar su modelo Leaf, totalmente eléctrico, con 160 Km. de autonomía y unos 145 Km de velocidad máxima
.
La siguiente etapa de esta transición será la célula de combustible que utiliza hidrógeno. Honda ya tiene su modelo FCX Clarity, con una autonomía de 400 Km, 160 Km. de velocidad y todas las comodidades de un sedán 4 puertas. No utiliza baterías ni requiere carga eléctrica. No se vende, sólo se alquila (en el sur de California), porque no existe la infraestructura necesaria para proveerse de hidrógeno, aunque actualmente existen unas 70 estaciones de servicio para proveerse de hidrógeno en el sur de los EE.UU. Además, debe tenerse en cuenta que el hidrógeno no es productor de energía, sino un transportador de ella, por lo que hay que utilizar previamente electricidad, para poder separar hidrógeno y oxígeno
. 
4. Hacia nuevas formas de propiedad de los vehículos
¿Qué tecnología finalmente se terminará imponiendo? ¿La del auto eléctrico, con tracción basada en energía solar, hidrógena o de bio-combustibles, o bien, la del motor a explosión, naftero o bio-diesel, una vez mejorado superlativamente su rendimiento, sea por menor peso, menor tamaño o menor fricción? No lo podemos predecir, con precisión, aunque es probable que se produzca una combinación de los cambios, y se reduzcan las dimensiones de los vehículos, se utilicen nuevos combustibles y, no menos importante, seguramente cambie el concepto de propiedad del auto y la forma de utilizarlo.

En efecto, ya en algunos países del norte de Europa se está experimentando un sistema que consiste en adherirse a una organización, que tiene varios centenares de autos desparramados por toda una ciudad. Cuando el socio llama y solicita un auto, se le informa dónde se halla el que está más próximo. El interesado se traslada hasta ese lugar, sube al auto con su llave codificada y el sistema lee su tarjeta magnética. Terminada su pasajera utilización, estaciona el coche en donde más le convenga, retira la tarjeta y a fin de mes recibe la liquidación de todas las veces que utilizó el sistema. La unidad que dejó de usar, automáticamente estará disponible para otro adherente
.

5. ¿Qué pasará con el conductor del vehículo?
Una agencia norteamericana del Pentágono (Investigación de Proyectos Avanzados de Defensa) patrocinó una competencia para la que se invitaba a los laboratorios a presentar modelos de coches sin conductor. La misma tuvo un comienzo fallido, pues todos los coches se averiaron o se perdieron en el desierto. Pero, en la del año siguiente, 5 coches terminaron la carrera a través de carreteras que incluían 100 curvas cerradas, 3 túneles estrechos y varios tramos con rampas a cada uno de los lados. Luego, se hizo otra –también exitosa- en la que los coches robot debían transitar 100 kilómetros a través de una simulación de territorio urbano y debían respetar todas las leyes de tránsito, evitar chocar con otros coches robot y, además, “negociar” el paso con otros en los cruces
. Aunque la transición hacia estos coches inteligentes no tendrá lugar de una manera inmediata, una vez que las fuerzas armadas los hayan probado y hayan detectado las posibles fallas, saldrán al mercado (claro que el conductor tendrá siempre la posibilidad de anular la actividad de la computadora y sustituirla, en caso de emergencia). 
Pero la principal prospección que podemos intentar con respecto al automóvil, es lo que creemos que ocurrirá desde el punto de vista psico-social: creemos que el automóvil como símbolo de status desaparecerá como tal, y no tendrá más diferenciación que la que hoy existe entre dos modelos actualizados de notebook o tablet. Nuestros vecinos, entonces, no estarán tan pendientes del modelo de conduzcamos, ni de cuándo los cambiemos y, tal vez, ni siquiera necesitemos “papeles” que acrediten nuestra propiedad. Seguramente, las diferencias sí subsistirán en lo referido al “club” al que estaremos adheridos para alquilar los vehículos, pero no más allá de la que hoy existe entre Cablevisión o DirectTV. Porque estaremos metidos de lleno en la era del acceso individual a las cosas y saliendo de la de la propiedad individual de ellas. Como individuos, nuestra propiedad se ejercitará sólo sobre las destrezas, los talentos o el ingenio de las que por suerte, genes o esfuerzos, alcancemos.
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