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—» SIN MANOS

as afueras de Berlin resplandecen esta manana de pri-
mavera. Lavegetacion en el bulevar se muestra frondosay de un verde
vivo. Los ciclistas van por la carretera ligeros de ropa, anuncian la lle-
gada del verano. Algunos levantan el brazo para marcar el giro. Otros
nodan ninguna pista. Losautobuses cargan y descargan, formando un
enjambre de vehiculos en torno a la parada. Los ciudadanos caminan
lentamente por los pasos de peatones. Hay coches aparcados ala dere-
chay otros rastreando aparcamiento. La via podria ser de dos carriles,
pero no hay lineas que lodelimiten. El trafico se muestradensoy fluido.
Cadtico. Sin patron fijo. El investigador de ro-
bética Paul Czerwionka, sentado en el asiento
del copiloto de un Volkswagen Passat, con un
portatil abierto sobre sus piernas, acaba de
comentar que, al principio, cuando sacaban el
automovil a la calle, la gente se tapaba la cara
o hacian un corte de mangas. “Se pensaban
que éramos de Google Street View”y, por tan-
to, que acabarian apareciendoen lasimagenes
de 360 grados con las que la compaiiia esta-

de un coche auténomo. Pero su conduccién dulce, recta y precavida

enseguida se impone. Un robot inteligente al mando. Que no fuma,
no bebe y no consulta el movil. Programado para no distraerse. Para

ser conservador, nunca agresivo. Capaz de tomar decisiones instanta-
neas. Un suefio futuristicorodando porel corazén de Europa. En el que

algunos vislumbran un mundo sin accidentes, y un trafico racional

que devuelva la ciudad a sus habitantes. Un reto para la industria del

automovil, que ve como planea sobre ella la amenaza de los coches

colectivos. Made in Germany, han bautizado asu prototipoen el grupo

de Inteligencia Artificial de la Universidad Li-
bre de Berlin. Perosuinstigador, Ratil Rojas, el

director del departamento, es un matemaético

de 58 afios de origen mexicano.

Alto, robusto y parco en gestos, Rojas ha-
bla con el tono monocorde que uno podria
atribuirle a las maquinas que ha creado. En
1998, su equipo comenzo a experimentar con
robots futbolistas. La idea era competir en
RoboCup, un certamen creado en 1997 (en la

dounidense permite asomarse al mundo de . edicion de 2013 se retaron 410 equipos de 45
forma virtual. El VOl_ante. glra SOlO paises) y cuyo objetivo es poner a prueba los

La confusion es 16gica. El Passat en cuyo ala lzqu1erda, el avances en inteligencia artificial. En la cate-
interior nos encontramos llevaencimaun ar- Vehl'culo avanza Sin goria de futbol, se enfrentan sobre el terreno
tilugio que podria ser una cdmara. Una torre . . cinco contracinco criaturas auténomas, todas
laser de 64 haces ondeandoa 10 hercios. Enel que nadle plse lOS queriendo hacerse con el balén y meter gol en
portén del maletero una placa avisa: “Coche pedaleS, Se COloca pOCO la porteria contraria. El requisito basico con-
de pruebas”. Y unas letras ainaden: “El futuro a pOCO Sobre la ll'nea siste en que los robots funcionen por si mis-
asegurado”. La frase la estamp6 la compaiiia . . . mos. Han de ser capaces de tomar decisiones
que se arriesgd a cubrir el prototipo en caso Verde lmaglnal'la en funciondelo que ven (aesteterritorio dela

de accidente. El coche tiene licencia para

conducir por Berlin. De momento sigue pa-

rado. Una voz metalizada surge del salpica-

dero: “System is ready [sistema preparado]”

y Czerwionka explica lo que se ve en su orde-

nador. El mundo exterior trazado con lineas.

Recuerda al esqueleto de un videojuego. La

vida a tiempo real, vista a través de siete lase-

res, siete radares y cinco camaras. En el cen-

tro de la calzada artificial aparece una raya

verde. “Muestra por dénde el coche hade conducir. Ahorale estamos
ordenando: ‘Ve a este checkpoint [unacoordenada de GPS]y después
aeste otroy luego vuelve al primero. Asi que lo que va a hacer es subir
y bajar esta calle”.

Su compaiiero Fritz Ulbrich, el investigador sentado en el asien-
to del piloto, pregunta: “;Listos?”. Presiona un botén y la méquina
escupe: “Engaged [enlazado]”. El volante gira solo a la izquierda, el
vehiculo avanza sin que nadie pise los pedales, se coloca poco a poco
sobre la linea verde imaginaria y se une al trafico mafianero. Resulta
imposible ahogar una risa nerviosa, a medio camino entre el terror
y la admiracion. Es quizd el primer efecto cuando uno sube a bordo

robdtica se le llama percepcién) y articular un
movimiento en consecuencia (control).

Los microrobots de Rojas, llamados FU-
Fighters, correteando como cucarachas, ga-
naron el campeonato mundial en 2004y 2005.
Reto cumplido. En 2006, la Agencia de Pro-
yectos de Investigacion Avanzados de Defensa
de Estados Unidos (DARPA) convocé el Urban
Challenge, una carrera de vehiculos por zona
urbana, con el destacable requisito de que los coches se condujeran
solos. Sin piloto ni guia y con un objetivo, llegar a la meta. Como los
futbolistas, pero a través de 96 kilémetros en zona urbana. Rojas vio
unaoportunidad para seguir motivando a su equipo. “Necesitadbamos
un nuevo desafio”.

No era la primera llamada de este tipo. En 2004, DARPA celebré el
Grand Challenge en el desierto de Mojave, una carrerapionerade larga
distancia para vehiculos sin conductor. Debian recorrer 240 kildme-
tros por si mismos. Un reto sin precedentes, al estilo americano. En las
imagenes de archivo, se ve como los vehiculos, con enormes ruedas,
cargados de sensores y radares, comienzan a circular dubitativos por
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sendas de arena. Pick ups y tanquetas, SUV modificadas, incluso una
motocicleta. Tras la sefial de salida, algunos vehiculos se paran. O cu-
lebrean. Golpean las vallas publicitarias. Contintan entre los gritos
del publico. Elcomentarista del evento dice en un momento dado: “Un
vehiculo para cruzar el desierto, con el objetivo de mantener a nuestros
jovenes militares fuera de peligro”. Esa era la idea. En 2001, el Con-
greso de EE UU se habia propuesto que un tercio de sus vehiculos de
combate fueran no tripulados. Un afio después, DARPA lanz6 la con-
vocatoriay ofrecié mil délares de premio. Hubo 15 finalistas. Ninguno
acabo la carrera. El certamen se declard desierto. Pero se convocé un
campeonato parael aiio siguiente y se duplicé la cuantia del premio.
Al segundo Grand Challenge se presentaron casi doscientos equi-
pos; 23 llegaron a la final. Cinco cruzaron la meta. El ganador, Stanley,
un Volkswagen Touareg azul cobalto similar a un todoterreno de rali,
seexhibe desde 2008 en el Museo Smithsonian de Historia Natural, en
Washington. Su arquitectura habia sido disefiada y programada por
un equipo de la Universidad de Stanford (California), bajo la batuta
de Sebastian Thrun, director del laboratorio de inteligencia artificial.
En 2006, cuando Rojas se animo a participar con sugrupoen el reto
urbano de DARPA se desplazé a Stanford, donde su equipo se nutrié
delasensefianzas de Thrun. “Motivaron a nuestro equipo”, segin una
memoria del proyecto. El primer coche auténomo del equipo berlinés

se comenzo aarmar a partir de una furgoneta Dodge Caravan. Lacom-
praron por eBay. Antes habia pertenecido a un discapacitado, tenia
los pedales adaptados y se manejaba con un joystick. Durante meses
instalarony programaron. La bautizaron Spirit of Berlin. Por supuesto,
Rojas habiaacudido antes ala mayoria de las compaiifas de la industria
con la esperanza de lograr un coche para el Urban Challenge. “Nadie
me lo quiso dar”, cuenta el matematico. “Muchas compaiiias no que-
rian ni investigar. A sus clientes, decian, les gusta conducir”.

Taly como lo ve el profesor, el coche sin piloto abre la puerta a com-
partir transporte de forma masiva. Uno presionaria un comandoen su
movil y el vehiculo apareceria para recogerle, sumandose a la trayecto-
riade otros ocupantes con los que compartaruta. “Paramiun vehiculo
auténomo es un taxi operando 24 horas al dia, siete dias por semana. Es
absurdo tener un automovil para usarlo un 4% al dia [casi una horal, el
uso medio en Berlin”. La gran amenaza paralaindustria. Aunque algo
haempezado acambiaren los tltimosanos. En 2006 nadie le doné un
vehiculo. Ocho afios mastarde, cuando nos encontramos con Rojas en
Madrid hace tres semanas, el profesor habia sido invitado por Linea
Directa, unaaseguradoraespaiolaque haempezado ainteresarse por
un territorio minado de interrogantes. Como enumeraba Francisco
Valencia, uno de los directivos: “;Al ocupante se le considera — —»
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—» SIN MANOS

conductor o pasajero? ;Ha de tener permiso de conducir? Si causa un
accidente, ;donde estd la responsabilidad? ;A quién ha de repetir la
aseguradora? ;Al fabricante del software? ;Al del vehiculo?”.

Las casas de coches también se han puesto a trabajar. Nacen pro-
totipos. Experimentos. Proyectos. En el ultimo Salén del Automdvil
de Ginebra, uno de los asientos més calientes se encontrabaen el inte-
rior de un Tesla, recreando el posible saldn del pasajero del futuro. En
un plano real, muchos coches de gama alta ya incorporan elementos
propios de la conduccion auténoma: asistente para mantenerse en
el carril, frenado automaético ante el riesgo de
accidente, control de velocidad de crucero.
Hay coches ahi fuera equipados con ldseresy
radares. De aquialaautonomia queda atiin un
abismo, pero la tecnologia estd en la calle. Y
el gran banco de pruebas serédn las autopistas.

Erik Coelingh, uno de los ingenieros al man-

perado: Google. El gran buscador forzé la maquina con un movimiento
estratégico: en 2007 fichd a Sebastian Thrun y a otros de los mejores in-
genierosy programadores fogueados en las competiciones de DARPA.

El equipo de Rojas no lleg6é muy lejos en aquel Urban Challenge de
2007. Su furgoneta se atasco en la salida de un aparcamiento en semi-
finales. Obcecada en ir hacia delante en lugar de maniobrar marcha
atrds. Un humano habriaresuelto el problemaen segundos. Losjueces
del torneo decidieron apagarlo. Recorrié 16 kilémetros. Rojas no le
da demasiada importancia: “No tuvimos nin-
glin accidente”, enfatiza. Y el presupuesto del
equipo, unos 100.000 euros, se quedaba muy
lejos del ganador (que muy probablemente ni
siquieracubrid gastos con el premio).

El equipo de Thrun quedd segundo. Y ese
mismo aiio, el profesor de Stanford entré en
Google. Su primer proyecto, tal y como recons-

do de Volvo, descuelga el teléfono mientras P73 r r truiaun reportaje en The New Yorkerel pasado
conduce por una de ellas asistido por el cruise Sel'a’n maS. SegurOS. mes de noviembre, consistio en crear la aplica-
control del modelo S60, de vuelta al hogar des- Mas eficientes. cién Street View. El afiadido de Google Maps
de la sede sueca. Al otro lado del hilo, cuenta 1 5 con el que se puede cotillear iméagenes de ca-
uavizarane
su recorrido diario: 40 minutos de iday 40 de I . I lles y carreteras de més de cien paises. Un mapa
vuelta. El ideal, dice, consistiria en centrarse tl'a.ﬁCO. Camblaran virtual generado con infinidad de fotografias.
en este tipo de trayectos. “Son aburridos. Con laS infraestr ucturas, Podria parecer un contrasentido desperdiciar
un coche auténomo, tendria 80 minutos para con Carrﬂes més asi el talento de Thrun. Pero son los mapas y
escribir correos, relajarme o comer”. A finales . la capacidad de saber dénde se encuentra uno
de 2013, su compaiiia dejo sueltos “unos cuan- eStrE}ChOS‘ Conducen lo que ha permitido el gran salto de la conduc-
tos” prototipos auténomos por las calles de Go- masr eCtO que lOS cién auténoma. Hasta 2010, Google desarrollé
temburgo. El proyecto Drive me se desarrolla . 7 su proyecto Driverless Car [coche sin conduc-
umanos , segunun
junto a la Agencia de Transporte sueca. “En . . tor] en secreto. Cuando se desveld el misterio,
2017, queremos tener 100 coches auténomos lngenlerO de VOlVO habian rodado mas de 200.000 kilémetros. Y

estudiando laciudad”, afade Coelingh. “Estos
vehiculos pueden ser mds seguros. Mds eficien-
tes en el consumo. Suavizardn el trafico. Cam-
biaran las infraestructuras, con carriles mas
estrechos, porque conducen mds recto que los
humanos”. Pero, tal y como predice Rojas, ana-
de: “No lo vemos como un sustitutivo, sino co-
mo complemento. Nos gustaconducircoches”.

Toyota, por citar otro caso, también se ha sumergido en la carre-
ra hacia la automatizacién. Hace cuatro meses, el primer fabrican-
te mundial de automaviles presentd su nuevo sistema de asistencia
automatizada para conducir en autopista. Pero un responsable de
comunicacién en Espafia asegura: “La compaiiia considera estas tec-
nologias como un elemento adicional para el conductor. No entra en
los objetivos una automatizacion total. Siempre consideraremos que
seael factor humano el que tome las decisionesy dirijalaconduccion”.

Seguin Rojas, cuyo departamento ha sido visitado por la mayoria de
empresas del sector, la industria va dando pasos, pero “arrastrando los

Thrun destacaba en el blog de la compaiiia:

“Nuestros coches autéonomos usan camaras de

video, radares y un espectro laser para ver el

trafico, ademds de mapas detallados (que re-

colectamos usando vehiculos conducidos ma-

nualmente) para navegar por la carretera”.

Mucho de esto ya lo habia probado el ale-

man Ernst Dickmann, uno de los padres de la

conduccion auténoma. Y un escéptico sobre el proyecto de Google: “Su
sistema es caro. Necesitan mapas detallados; solo pueden conducir en
vias previamente exploradas por coches conducidos por humanos. Y
aun no han logrado orientarse en un ambiente desconocido (algo que
logramos en 1992)”, cuenta por correo electrénico. El video Los vehiculos
aprenden aver, que resume los logros del cientifico yaretirado, remonta
el primer automévil “capaz de ver” gracias ala “vision dinamica” al afio
1986: una furgoneta con camaras conectadas a un ordenador que con-
trolavolante, aceleradory freno. En 1987, alcanzoé 96 kilémetros por hora
enun tramo de autopista cerradoal trafico. A partir de 1989, fue capaz de

pies”.Y,sobretodo, siguiendoel trazadoy el ritmo de un competidorines-  reconocer obstaculos y de seguir a otros coches. En los noventa,
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Google asegura que su

logré cambiar de carril. La gran exhibicion se
desarrolld en 1994, como guinda del proyecto

tecnologia ‘sin piloto’

tipo 4”. Y el vehiculo avanza y gira el volante y
resuelve una recta trazando un zigzag perfecto

Prometheus de la organizacion europea EURE- pOdl'la r edUClr a la sintirar unsolocono. Pero si hubieracambiado
KA, cuyo objetivo erala mejoraen la seguridad mltad lOS 1’2 m]ll()nes los obstéculos de sitio el coche se habria que-
vialylaeficienciaeneltransporte. En coordina- 3 dado bloqueado, sin saber qué hacer. Un mapa
cion con la casa Mercedes-Benz, se equiparon de falleC!dOS anuales erréneo. Una vez le ocurrid algo similar: frente
dos coches Clase S, y circularon sin conductor en aCCldenteS de a los conos, se equivocd y ordend al vehiculo
por una autovia de tres carriles a las afueras de carreteraen el mundo quese dirigieraalarotonda. Elcoche resolvid la

Paris. Recorrieron cerca de mil kilémetros. Los

coches podian ver. Anticipar obstéculos y es-
quivarlos. Les faltaba una cosa: el mapay su po-
sicién sobre él. No habiallegado laera del GPS.

Teresade Pedro, unaveteranainvestigadora

deinteligencia artificial del Centro Superior de

Investigaciones Cientificas espafiol, compara los vehiculos auténomos

del proyecto Autopia con “un ciego que aprende de memoria el camino

porel quetiene que ir”. Eso son los mapas. “La trayectoria de referencia”,
lo llaman aqui, en la sede del CSIC en Arganda del Rey (Madrid). Notodos

cuentan con la capacidad de Google. Y a falta de caros radares y torres

laser, en la universidad se han centrado en el control del robot, ynoen la

percepcion. Aun asi, el departamento logré trasladar hace dos afios su

prototipo Platero de El Escorial a Arganda: 98 kilémetros de forma auté-
noma por viaurbanae interurbana. Otro vehiculo (manual) rodaba unos

metros por delante, registrando la trayectoria de referenciay enviandola

atiemporeal al coche sin conductor. Jorge Godoy, un alumno recién doc-
torado del departamento, lo resume asi : “El coche es una persona ciega

que confiaen ti”. Acaba de ordenar a Platero que realice la “demo conos

ecuacion saliéndose de la calzada y empotran-
dose contra una grada. “Un error humano es lo
quetevaapasar casisiempre”, dice Godoy.

El factor humano se encuentra detras de la
gran mayoria de los accidentes. Las curvas de
distribucion de siniestros con victimas morta-
les por horas muestran en Europa un repunte

significativo a partir de las cuatro de la tarde. Vuelta del trabajo. La hora
de mayor fatiga. En Espaiia, la distraccion y el despiste causan cuatro de
cada10accidentes mortales (dato de 2010). Cuando Google hizo publico
su proyecto, asegurd que su tecnologia podria llegar a reducir a lamitad
los1,2millones de fallecidos anuales en accidentes de carreteraen el pla-
neta (“queremos fundamentalmente cambiar el mundo con esto”, decla-
ré uno de los fundadores de Google a The New Yorker). Las méaquinas, a
diferencia de los humanos, son inflexibles con las normas. “Lo que hacen,
lo hacen siempre”, segtin la investigadora Teresa de Pedro, del CSIC. En
unmundoideal, en el que solo condujeran robots, muy probablementela
siniestralidad se reduciria al minimo. El reto, de momento, es la implan-
tacion gradual en un entorno cadtico e impredecible: el habitat normal
de los humanos. La coexistencia entre el robot y el hombre. Uno ~ —»
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esinflexible; el otro, lo contrario. Lo dice Rojas en Berlin: “Los humanos
rompen las reglas de manera que unonuncaseloespera”.

La dificil cohabitacién con la vida. Donde a las personas les basta
detectar un gesto en el peaton para saber si quiere cruzar la calle o si
estd ahi de pie, esperando. Un coche auténomo, programado de forma
no agresiva, se quedaria parado hasta que la persona cruzara. Y seriael
ultimoen meter el morroen unarotondacolapsada. Jamés podria estar
seguro de que el conductor que le viene de frente, en un adelantamien-
to en carretera, se va a meter de nuevo en su carril. “La computadora
tiene que hacer supuestos sobre la vida real y tener sentido comun.
El trafico es un contrato social. Todos queremos sobrevivir y llegar a
nuestro destino. Pero programar esos supues-
tos, ese sentido comun, es muy dificil”, dice
Rojas. El vislumbra un futuro en el que en 30
afnos veremos modelos auténomos circulando.
Afinales del siglo XXI, pronostica, el trafico se-
récontrolado por unaunidad central.

Javier Alonso, un investigador espariol en la
Universidad de Karlsruhe (Alemania), asegura
que la tecnologia estd lista. La podria comprar
cualquier persona con dinero. Pero el compor-
tamiento de las maquinas ain muestra agu-

“Lacomputadoratiene

jas. Elinico vehiculo europeo al que, de momento, uno se puede subir
paraverlo rodar en territorio comanche. Salen a la calle a menudo. El
equipo programa en un simulador, recoge el coche en un garaje lleno
de inventos y cachivaches robéticos, y prueba los algoritmos sobre el
asfalto. Ensayoy error.

Habiamos abandonado el Passatpoco después delenlace. “Engaged”.
Se ha colocado sobre lalinea verde del mapa virtual. Las autoridades de
traficoexigen que una personavayacon lasmanosatentasal volante y los
pedales (silos pisase oye un pitido, comoen los vehiculos de autoescuela),
y otra siempre concentrada en la evolucion del software en la pantalla.
Fritz Ulbrich y Paul Czerwionka, los alumnos
de Rojas. El ordenador vuelve a hablar: “Rojo”,
dice y se detiene en el semaforo. “Verde”y con-
tintalamarcha. El circuitoelegido sumaun par
dekilémetros. Un bulevar con discos y pasos de
cebra que el vehiculo ha de remontar hasta lle-
garaun girode 180 grados donde hade cederel
pasoalosvehiculoscon prioridad que vienenen
sentido contrario, e incorporarse de nuevo a la
via para desandar el camino por la otra calzada.
Un pequenio laboratorio real. Por mucho que se

!'eros, ‘.‘Un Ié’xito del 98"/(; es ur'zi gran lavance en que hacer Supuestos Eare?ca, el escenariol n(ijca Es el:; nl]ismo. Una
investigacion, pero en el mundo real necesitas . icicleta pasacerca,aladerecha. En lasiguiente
la certeza absoluta”, expone Alonso. En percep- SObre !a Vlda re’al y tener vuelta pasan tres. Ulbrich va divagando sobre
cidn, campo en el que destaca su facultad, ya sentido comun. Pero larelacién hombre-maquina: “El tiempo que el
existen trabajosen los que se pretende adivinar programar esese ntido coche necesita para decidir es mucho menor. Si
lasintenciones de los peatones. Un modelo pre- . cpr o1 reconoce algo, frena al instante. Lo cual es tam-
dictivo sobre el impredecible comportamiento COI:nun €S muy (!lf:lCll ’ bién un problema. En trafico normal, lo peor
de nuestra especie. Su grupo en Karlsruhe par- dice el matematico que puedes hacer es detenerte de pronto: los
ticipé también en el Urban Challenge de 2007. mexicano Raﬂl Roi as humanos tienden a no respetar la distancia de

Su vehiculo llegé a la final, pero fue desconec-
tado antes de acabar el recorrido. Desde 2010, el
mismo equipo ha colaborado con Daimler en
un prototipo de Mercedes Clase S que en agosto
de2013recorrid 100 kilémetros en via urbanae
interurbana, con trafico real, sin intervencion
humana. “De lo mas complejo que se ha hecho”,
destaca Alonso. Pero el vehiculo, afiade, llegd
aun estrechamiento en la calle y paré. “Todos
los coches en sentido contrario pasaban. Y no
veia nunca el hueco. El conductor tuvo que apagar el modo automatico
y atravesar manualmente”. Un coche conservador es el tltimo de la ca-
lle. La ciudad sigue siendo el gran reto. El caos. La tlltima entrada en el
blog de Google sobre su coche, publicada hace dos semanas, se detenia
en el asunto: “Peatones que cruzan sin mirar. Coches que surgen de un
bandazo. Camiones de reparto estacionados en doble fila [...] Durante
el ultimo afio hemos centrado nuestro foco en dominar la conduccién
en ciudad”. Y también, gracias a un intenso lobby, han logrado que tres
Estados admitan laconduccién auténomaen sus calles.

Ese es precisamente el hédbitat natural de Made in Germany, el ve-
hiculo con licencia para conducir por Berlin del departamento de Ro-

seguridad”, y llega el primer susto. Enel giroen
U, el vehiculo cede el paso y cambia de sentido,
peroseencuentraun autocar delante, invadien-
doelcarril. Ulbrich acerca sus manos al volante
y exclama sin tocarlo: “;Qué estd pasando?”. El
coche esquivael trasero del autocar de milagro.
“Eso estuvo muy justo”. En la misma vuelta, el
coche se detiene sin motivo aparente. “;Qué pa-
sa ahora?”, dice Ulbrich. Enseguida se da cuen-
ta del fallo: el Passat se encuentra cediendo el
paso erréneamente a los vehiculos que se incorporan desde la izquierda,
cuandono tienen prioridad. “Crei que habia arregladoeste bug”, ainade y
salvael agujeroen la programacion en modo manual. Enseguidavuelve a
conectar el pilotoauténomo. Pero unos metros después percibe que el co-
che se aproximaal cambio de sentido a gran velocidad. Ve un coche acer-
céndose peligrosamente a su derechay de su garganta brota un “jou, ou
ouoouuu!”yluego se oye el pitido del frenocomoun anticlimax. Elcoche
se detiene justo a tiempo. “No me he fiado”, dice Ulbrich, quizd influido
por los sucesos anteriores o porque esperael nacimiento de su primer hijo
en cuestion de horas. “Creo que habria frenado. Peronuncase sabe”. Y no
hay formahumanade saberlo. De momento, mejor no correr riesgos ®
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Ficha de catalogacion

Titulo: Sin manos
Autor: Guillermo Abril
Fuente: El Pais (Espafia)

El coche autébnomo ya circula por nuestras calles. De momento, son
solo prototipos en proyectos de investigacion, pero ya son muchos
miles de kilometros los que han recorrido estos automoviles sin
conductor que parecen anticipar el futuro de la circulacion. Reducir
drasticamente las muertes en la carretera, hacer mas eficiente el
trafico y liberar muchas horas del tiempo que actualmente dedicamos
a la conduccion son algunas de las ventajas que podrian tener los
coches autonomos. Pero para alcanzarlas, antes habra que sortear
algunas dificultades importantes. Por ejemplo, la de ser capaces de
prever que los humanos son imprevisibles al volante.
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Actividades para el alumnado

1. Sefiala cudles de las siguientes afirmaciones son verdaderas y cuales falsas teniendo en
cuenta lo que se dice en el texto sobre los automoviles sin piloto:

1. Aun no ha sido probado ningun automdvil sin conductor en situaciones de trafico real.

2. Radl Rojas dirige el departamento de Inteligencia Artificial de la Universidad Libre de Berlin
que esta trabajando en el desarrollo de un prototipo de automovil autobnomo.

3. En 2006 se convocd en EE.UU. una carrera de vehiculos autdbnomos en un recorrido de 96
kilémetros en zona urbana.

4. El uso medio en Berlin de los automdviles privados es de menos de una hora cada dia (un 4
% del tiempo).

5. Ninguna funcion de los automoéviles autonomos esta todavia instalada en los actuales.

6. Los coches autonomos podrian circular por carriles mas estrechos que los actuales.

7. Solo los fabricantes de automoviles estan desarrollando proyectos de automoviles sin
conductor.

8. La mayoria de los accidentes de circulacion tiene como causa errores humanos.

9. Google considera que con las tecnologias de conduccion auténoma que estan desarrollando
se podria reducir a la mitad los 1,2 millones de muertes anuales en accidentes de circulacion.
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10. La conduccion humana es mas conservadora que la de los automéviles autonomos.

2. Haz un resumen del texto para que alguien que no lo haya leido pueda saber tres cosas:
a) Qué caracteristicas tienen los automoéviles que se describen.
b) Qué pruebas ya se han realizado con ellos.
c) Qué éxitos y qué dificultades ha habido en esas pruebas.

3. ¢, Qué quiere decir “percepcion” cuando se habla de automéviles auténomos? ;Por qué los
mapas no son suficientes para que puedan circular en situaciones reales?

4. “Los humanos rompen las reglas de manera que uno nunca se lo espera”. ; Qué implica esta
frase contenida en el reportaje en relaciéon con el disefio de los automdviles autbnomos?
¢ Puedes poner ejemplos de situaciones de ese tipo en el contexto de la circulacion?

5. ¢Qué grado de automatismos y sistemas de control estan presentes ya en los automoviles
que tenemos? Para responder a esta cuestion puedes basarte en las caracteristicas de los
automoviles que poseen personas cercanas a ti y que estan descritas en sus correspondientes
libros de instrucciones.

6. ¢Qué grado de automatismos y sistemas de control estan presentes ya en los automoviles
que se venden? Para responder a esta cuestion puedes basarte en las caracteristicas que se
publicitan en los catélogos de los automoviles que exhiben las casas que los venden.

7. ¢Hacia qué estan mas orientados los automatismos y sistemas de control que tienen
actualmente los automoviles: facilidad de conduccion, confort, seguridad, eficiencia
energética... (repasa los resultados de las actividades anteriores e intenta clasificar la
orientacion principal de cada uno de los automatismos y sistemas de control que has
identificado)? ¢ Cuales de ellos son obligatorios actualmente? ;En qué medida encarecen cada
uno de ellos el precio del vehiculo?




8. Haz una lista de los automatismos y sistemas de control que te gustaria que tuviera el
automovil de tu familia (puedes consultarlo con el conductor mas habitual en ella). Haz otra lista
con los que te gustaria que fueran obligatorios en todos los automoéviles. Comenta las
diferencias entre ambas listas.

9. Comenta las siguientes afirmaciones de Raul Rojas contenidas en el reportaje. 4 Crees que
tiene razon?

“El coche sin piloto abre la puerta a compartir transporte de forma masiva. Uno presionaria un
comando en su movil y el vehiculo apareceria para recogerle, sumandose a la trayectoria de
otros ocupantes con los que compartiria ruta. Para mi un vehiculo autbnomo es un taxi
operando veinticuatro horas al dia, siete dias por semana. Es absurdo tener un automovil para
usarlo un cuatro por ciento al dia (casi una hora), el uso medio en Berlin”

10. ¢ Consideras que, como se dice en el reportaje, algun dia existiran sistemas de control
centralizados del trafico y seran habituales los coches auténomos en las carreteras? ;Te
gustaria que sucediera? ;Qué ventajas le encuentras frente a la circulacién actual?

11. Sobre cada frase de la siguiente quiniela sefiala tu postura de acuerdo, desacuerdo o duda.
Selecciona dos o tres frases de la quiniela que te parezcan destacables (estés o no de acuerdo
con lo que dicen) y redacta un comentario sobre ellas.

Quiniela sobre los automoéviles autbnomos |

1. La seguridad en la circulacion aumentaria significativamente con los automoviles sin
conductor.
2. Los automoviles existen porque la gente los necesita.

3. Los automoviles existen porque a la gente le gusta conducir.

4. Para los peatones la seguridad seria mayor con los automoéviles autonomos.

5. Nunca deberia haber un sistema centralizado que controle lo que hace o puede hacer
un automovil.
6. El conductor debe tener libertad. Incluso para conducir mal.

7. El conductor debe tener seguridad. Incluso controlando a los que conducen mal.

8. Gastariamos mucho menos (energia, tiempo de trabajo para adquirirlos...) si se
implantaran automoéviles autdbnomos como los que se comentan en el reportaje.
9. Dentro de un siglo la autonomia que hoy tienen los conductores parecera temeraria.
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10. Los automdviles autonomos son una necesidad. No es de recibo que los errores
humanos causen centenares de miles de muertes anuales en las carreteras.

1: De acuerdo; X: En duda; 2: En desacuerdo
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Propuesta didactica
Sugerencias para el profesorado

- De entre las actividades propuestas conviene elegir cuales se adaptan mejor al grupo y a sus
intereses. En todo caso, antes de proponer la realizacion de las actividades se recomienda una
lectura atenta del texto.

- La actividad 1 facilita el andlisis del contenido del texto. Su revision permitira aclararlo y
resolver posibles dudas. La actividad 2 sugiere sintetizar los contenidos principales del
reportaje sefialando algunos de los aspectos mas relevantes del mismo. En la actividad 3 se
llama la atencion sobre algunas de las lineas de investigacion en este campo. La actividad 4
se centra en la imprevisibilidad humana como uno de los retos y dificultades con los que se
enfrenta este tipo de desarrollos tecnolégicos. Las actividades 5, 6 y 7 proponen una sencilla
indagacion sobre los automatismos y sistemas de control ya presentes en los vehiculos que se
poseen o se venden y plantea una reflexion sobre sus objetivos y costes. La actividad 8 se
centra en identificar demandas de este tipo de sistemas proponiendo otra reflexién sobre las
diferencias entre las mismas cuando se plantean desde el punto de vista del conductor para su
propio vehiculo o cuando se plantean desde el punto de vista de cualquiera que circule por las
carreteras. A partir de un breve, pero provocador, pasaje del texto en la actividad 9 y en la 10
se plantea una reflexién prospectiva sobre las ventajas del desarrollo de automoviles
auténomos y de tecnologias de control centralizado de la circulaciéon. En la actividad 11 se
proponen una serie de cuestiones valorativas que pueden generar cierta controversia en
relacion con este tema.

- Aunque las actividades propuestas estan redactadas para ser realizadas individualmente,
varias de ellas son especialmente propicias para ser desarrolladas en equipo. Es
especialmente interesante, en este sentido, compartir los trabajos sobre las actividades 5, 6, 7

y 8.

- Podria ser oportuno registrar algunos de los comentarios y las respuestas que aparecen en el
aula en torno a las ultimas actividades propuestas. Tales apreciaciones pueden ser utiles para
entender las percepciones que los jovenes tienen del problema de la seguridad y la eficiencia
en la circulacion y el grado en que asumen o cuestionan los valores propios de la cultura
automovilistica dominante basada principalmente en el punto de vista del conductor.



