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Introduccion

“Nicolas se esta lavando los dientes cuando, de pronto, su teléfono celular empie-
za a vibrar. Es una notificacion: “Su automdévil llegara a recogerlo dentro de cinco
minutos”. Se apresura a alistarse, embolsa su laptop en su portafolio, aseguran-
dose de guardar la presentacion en la que estuvo trabajando la noche anterior. Su
teléfono vibra de nuevo: “Su vehiculo ha llegado”. Se despide de su esposa y sus
hijas, quienes estan desayunando, y se dirige a la calle.

Son las 07:00 a.m., la calle empieza a llenarse. El automdévil lo espera fuera de
su casa, con las luces encendidas. Se acerca a la puerta lateral y espera algunos
segundos a que el vehiculo reconozca su teléfono. La puerta se abre, sube al
vehiculo, donde se acomoda en una amplia silla frente a un escritorio plegable,
saca su laptop y continua trabajando en su presentacion, afinando hasta los mas
minimos detalles antes de llegar a su trabajo.

De pronto, Nicolas oye musica, mira por la ventana y ve la puerta principal de la
empresa donde trabaja. La voz del piloto virtual del vehiculo se lo confirma: “Ha
llegado a su destino”. Ojala tuviera cinco minutos mas para arreglar esa ultima
diapositiva, pero tendra que servir. Guarda la presentacion y su laptop. Si su pre-
sentacion sale bien deberia salir mas temprano. Saca su teléfono y adelanta en
tres horas el tiempo en que el automovil llegara a recogerlo esa tarde. “Si todo
sale bien”, piensa mientras baja del vehiculo.”

La industria automotriz se encuentra en las primeras fases de una revolucion,
dado el sostenido avance en el desarrollo tecnoldgico en los campos de la elec-
tromovilidad y la conduccion autobnoma, encaminandose hacia la instauracion ma-
siva de estas tecnologias como la base de un nuevo modelo de transporte urbano.

En este contexto, la presente propuesta de disefio se basa en la hipétesis que
ciertos segmentos de usuarios no se verian satisfechos por la experiencia des-

plazamiento ofrecida por un vehiculo autonomo, prefiriendo una experiencia de
conduccion analoga, dadas las diferentes respuestas emocionales que cada una
de estas tipologias de experiencia de transporte producirian en el usuario.

A partir de esta hipotesis se analizan los elementos mas relevantes en la conex-
ion emocional entre usuario y automovil, y el impacto de la implementacion de
las tecnologias de electromovilidad y conduccion autobnoma, en particular en las
dimensiones practica, simbdlica y emocional.

Con el fin de dar respuesta a la demanda que supone la hipotesis, se plantea el
diseno de un vehiculo eléctrico analogo unipersonal, el cual provea una experien-
cia de transporte inmersiva recreacional, por medio de la exaltacion sensorial del
usuario durante el proceso de manejo. Por medio de esta experiencia se busca
promover en el usuario emociones de excitacion, individualidad y pasion, afian-
zando un lazo emocional con el vehiculo, cumpliendo una funcion afectiva inacce-
sible mediante un vehiculo auténomo.

Esta propuesta toma forma en el Ferrari llinx, un vehiculo conceptual proyectado
para el ano 2050, cuando la electromovilidad y conduccion autbnoma serian el
estandar automotriz. Se escoge Ferrari como la marca del automdévil, tanto por
las caracteristicas simbdlicas de ésta, como por el tipo de vehiculos que produce;
caracterizandose por automoviles deportivos asociados con una experiencia de
conduccion intensa y placentera, respondiendo a los requerimientos de usuarios
quienes valorarian estas caracteristicas, en contraste con un vehiculo auténomo.

Al ser conceptual y especulativa, esta propuesta prioriza los aspectos morfologi-
cos, simbdlicos y emocionales. No es un objetivo de esta propuesta responder
ni ahondar en consideraciones referentes a los aspectos técnicos, mecanicos,
ni tecnologicos del vehiculo; siendo su factibilidad tecnoldgica y productiva una
dimension abordada especulativa y someramente, la cual queda por fuera de los
aspectos considerados pertinentes en la elaboracién de una propuesta concep-
tual de esta naturaleza.




Objetivo General
Proponer un automovil conceptual eléctrico analogo, proyectado para el afio 2050,

el cual provea una conexion emocional significativa, basada en una experiencia
de conduccion inmersiva recreacional.

Objetivos Especificos

Definir las tipologias predominantes de conexion emocional entre usuario y au-
tomovil, determinando los elementos que rigen este proceso.

Definir los principios que rigen una experiencia para que ésta se caracterice como
inmersiva y recreacional.

|ldentificar como se expresan los principios emocionales y experienciales definidos
anteriormente, a través de elementos de disefio automotriz, en las dimensiones
practica, simbdlica y hedonica.




1. Metodologia

1.1. Diseino especulativo: Implicaciones por sobre apli-
cacion

El disefio especulativo es una aplicacion critica del disefio, derivada del disefo
critico y disefo discursivo, enfocada en la exploracién de posibles escenarios fu-
turos resultado de tendencias sociales, tecnoldgicas y/o comerciales. A través de
esta practica se busca inspirar interés y debate sobre las posibilidades futuras y la
deseabilidad -o no- de éstas (Johannessen, 2017).

De este modo, los disenadores lidian fundamentalmente con las posibles con-
secuencias del avance tecnologico, enfocandose en las implicaciones de dicho
avance, dispensando con la aplicacion y viabilidad tecnolégica en si misma (Dunne
& Raby, 2013).
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Figura 1:Presentes alternativos y futuros especulativos (Auger, 2013).

Esta exploracidon se da principalmente a través del disefo de objetos, los cuales
responderian a un escenario futuro. Dunne & Raby (2013) se refieren a este pro-
ceso como world-building, donde el disefio de un objeto ofreceria una mirada
hacia un posible mundo futuro. Asi, el objeto seria un elemento concreto que ge-
neraria un nexo con esta linea de posibilidad, permitiendo al espectador extrapo-
lar el contexto general al que perteneceria, realizando juicios y conjeturas sobre
éste, siendo la verosimilitud e impresion del objeto elementos centrales en esta
dinamica (Auger, 2013).

El disefio de objetos capaces de representar posibilidades o mundos mas amplios
es referido como prototipos diegéticos, siendo su funcion primordial la de afianzar
y acercar a la realidad del espectador estas posibilidades (Kirby, 2010). Estos ob-
jetos serian avatares representativos de estas posibles realidades, estando nues-
tro nivel de aceptacion de éstas mediadas por nuestra relacion y percepcion de
los prototipos diegéticos.

En este sentido, Kirby (2010) plantea los prototipos diegéticos como artefactos
performativos, pues serian demostraciones tangibles o graficas, como por ejem-
plo en una pelicula, las cuales establecerian la imagen de viabilidad, deseo o
necesidad de la tecnologia potencial en la mente del espectador. Este proceso
abriria camino a la realizacion material de la tecnologia, por ejemplo Kirby (2010)
y Bleecker (2009) plantean que la tecnologia de interfaz computacional basada en
gestos mostrada en la pelicula Minority Report habria tenido el efecto directo de
promover oportunidades y fondos para el desarrollo de tecnologias afines.

Sin embargo, esta tipologia de disefio no contaria con una estructura ni meto-
dologia concreta (Johannessen, 2017). Dunne & Raby (2013) plantean la practica
del diseho especulativo como una “actitud” que busca cuestionar el status quo, es-
tableciéndose en contraposicion al disefo tradicional. Este enfoque se basaria en
preguntar “; Qué tal si?”, buscando examinar de forma critica posibles resultados
de aplicaciones tecnologicas.



Desde esta base postmodernista, predispuesta a un cuestionamiento de lo esta-
blecido, el disefio especulativo toma forma en contraste a lo que Dunne & Raby
(2013) denominan diseno afirmativo, el cual afirmaria el modelo comercial in-
dustrial capitalista establecido, enfocandose en la resolucion de problemas, las
necesidades del cliente, la identidad corporativa, ser amigable con el usuario y el
rédito comercial; conformandose a las expectativas culturales, econdmicas y tec-
noldgicas imperantes en la actualidad (Mitrovic, 2015).

Disefio especulativo
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Diseno tradicional
Diseno discursivo

Figura 2: Disefio tradicional vs disefio especulativo (Mitrovic, 2015).

No obstante, esta vision del disefio especulativo y su relacion con el disefo tradi-
cional incurriria, segun Johannessen (2017), en una caricaturizacién de este ulti-
mo, en particular en la asercién de Dunne & Raby (2013) que, dada la naturaleza
afirmativa del disefio tradicional, éste opera dentro de los limites y convenciones
de como es el mundo actualmente, dando poco crédito al hecho que dentro del
disefno tradicional si toman lugar la prospeccion futura y la exploracion de nuevas
posibilidades, con la consecuente disrupcién de lo establecido, en este caso, a
través del mercado y la industria misma.

La presente propuesta de disefio no deviene directamente del planteamiento de
Dunne & Raby (2013) y Mitrovic (2015), en cuanto a su actitud, base ideoldgica,
enfoque, ni propdsito; pues no comparte su premisa base de la critica a lo esta-
blecido como un elemento de valor en si mismo, en particular en lo referente a la
utilidad de adoptar esta actitud discursiva como base de la practica de un proyecto
de diseno industrial, aun uno conceptual y especulativo. Esto se debe a que, bajo
este planteamiento, el disefio del objeto pasaria a ser un elemento secundario
subordinado a la critica o cuestionamiento que se busca realizar, siendo éste el
verdadero producto en cuestion.

El enfoque de esta propuesta tendria mayor cercania con lo planteado por Kir-
by (2010), pues su objetivo no es criticar, ni deconstruir las practicas y modelos
comerciales, industriales, tecnoldgicos o sociales establecidos; sino que buscaria
generar interés y entusiasmo por una posible tipologia de vehiculo centrada en el
placer de conducir como una experiencia recreativa e inmersiva, siendo su obje-
tivo comunicar y explorar posibles lineamientos y principios para lograr este tipo
de experiencia.

En este sentido, este proyecto afirmaria las tendencias imperantes en lugar de
cuestionarlas, planteando un disefio que responderia a las necesidades, intereses
y normas de este mismo modelo, sin incurrir en una mayor variacion en su dis-
posicion ideologica o discursiva a las practicas comunes de disefio de vehiculos
conceptuales en la industria automotriz.

Esta diferenciacion se ve refrendada por Dunne & Raby (2013), quienes con-
sideran el disefio de vehiculos conceptuales como elementos que buscan “co-
municar las direcciones de disefo futuras y medir la reaccidn de los clientes (...)
los automdoviles conceptuales rara vez se ocupan de las implicaciones sociales y
culturales de los sistemas de transporte y se enfocan constantemente en el au-
tomovil como un objeto”.



Sin embargo, este proyecto tampoco seria completamente ajeno al disefio espe-
culativo como una disciplina discursiva, pues si lidiaria con las implicaciones socia-
les de la insercion de tecnologia disruptivas, siendo la propia propuesta de disefo
una respuesta a las implicaciones socio psicoldgicas de un escenario donde la
figura del conductor desapareciera del contexto urbano, siendo reemplazado por
un sistema de conduccion autdonoma que controlaria este espacio social de forma
coordinada.

Ademas, dado el caracter conceptual de este proyecto, su margen cronologico y
el hecho que no responde directamente a un encargo comercial, se manifiestan
aspectos fundamentales del disefio especulativo, como la disposicion a la ex-
ploracion de ideas y conceptos por sobre el desarrollo de soluciones y aplicaciones
viables concretas, el predominio de la especulaciéon por sobre la informacion técni-
ca y el fomento a la inspiracidon en lugar de la busqueda de réditos monetarios.

Considerando esto, cabe recalcar que la diferencia fundamental entre la practica
del diseno especulativo como una disciplina discursiva critica y este proyecto, cer-
cano al disefo conceptual automotriz tradicional, radica en su enfoque y actitud.
Bajo la actitud critica planteada por Dunne & Raby (2013) y Mitrovic (2015) se po-
dria considerar éste omo un proyecte que tendria por objetivo el cuestionamiento
a la deseabilidad de la aplicaciéon masiva de las tecnologias de electromovilidad y
conduccion auténoma.

No obstante, en contraposicion a la critica planteada por Dunne & Raby (2013),
éste proyecto si se enfoca en el automovil como un objeto que busca comuni-
car y explorar direcciones futuras. En consecuencia, el disefio del automovil en
cuestion se enfoca, en primera instancia, en las caracteristicas y necesidades del
usuario futuro, quien deberia usar el objeto en el escenario especulativo plantea-
do; y en segunda instancia en el espectador actual, quien percibiria el objeto de
disefio como un elemento discursivo y lo valoraria en funcién de la impresién que
le provocase.

En este enfoque queda de manifiesto una diferencia fundamental (aunque no
necesariamente evidente en el producto final) con el planteamiento de Dunne &
Raby (2013), quienes definen el disefio especulativo como una disciplina que se
centra en el planteamiento de una retdrica y postura ética, en demedro del enfo-
que tradicional de centrarse en el usuario, a la cual responde en mayor medida el
disefio de automoviles conceptuales y, en consecuencia, este proyecto.

Asi, el enfoque de este proyecto estaria en como el diseno del vehiculo lograria
satisfacer las necesidades del usuario, bajo la premisa que un derivado del au-
tomovil propuesto, el cual se basaria en los principios y lineamientos que éste
plantea, podria insertarse en un nicho comercial, generando réditos econémicos,
en tanto cumpla los requisitos necesarios para establecerse como un producto
atractivo para los potenciales usuarios de este segmento de mercado.

En cuanto a la valoracion critica del escenario planteado, Dunne & Raby (2013)
proponen el Modelo PPPP, el cual, evaluaria la factibilidad de éste en términos
de si es posible, plausible o probable; introduciendo, ademas, el cuestionamiento
moral por la deseabilidad del escenario, planteando un cuarto elemento de anali-
sis: Si el escenario es preferible o no.

Esta valoracion sera expandida en la conclusion de este documento, refiriéndose
a la posibilidad, plausibilidad o probabilidad del escenario y la propuesta de disefio
planteadas; sin embargo la deseabilidad sera abordada a continuacion, siendo
también la premisa aqui expuesta expandida de forma subsecuente.

Se considera deseable un escenario que sea beneficioso para las personas, sal-
Vo que éste produjese dafnos colaterales directos a terceras partes, las cuales no
habrian consentido a ser involucradas negativamente en el uso de esta tecnologia
por un usuario particular. Sin embargo, aun si este ultimo caso se materializara,
se debe considerar la naturaleza de los dafos a terceros, ademas de la gravedad
y frecuencia de estos, y los posibles mecanismos de correccion, considerando su
aplicabilidad y eficiencia.




Presente Futuro

Preferible? Posible

Plausible

Probable

Figura 3: Modelo PPPP (Dunne & Raby, 2013).

Por ejemplo, el desarrollo e implementacion masiva de automoviles con motores
de combustion interna produjo beneficios a las personas, facilitando su transporte,
generando empleos y desarrollo econdmico, produciéndose, en consecuencia,
toda clase de beneficios derivados de estos, como mayor accesibilidad a ser-
vicios, educacion y salud. Sin embargo también ha producido dafos directos a
terceros, como el daifo a la salud producto de la inhalacion de los gases emitidos.
No obstante, este y otros perjuicios serian menores en comparacion a la abundan-

te cantidad de beneficios, presentes directamente en practicamente la totalidad de
la sociedad actual, lo que haria que esta tecnologia si fuese deseable.

En base a este estandar moral, se considera que quienes estarian mejor faculta-
dos para realizar el juicio de si estas tecnologias serian o no beneficiosas serian
las personas mismas. Se rechaza asi la nocion del disefiador como un “ungido”
(Sowell, 2019), poseedor de un conocimiento, perspectiva o razonamiento supe-
rior, facultado para establecer un juicio ético sobre lo mas beneficioso para las
personas mejor que ellas mismas. Cabe resaltar, ademas, que éstas realizarian
este juicio, no desde una perspectiva tedrica, sino material, mediante la decisidn
de compra y uso de los productos que mas beneficios les reporten.

En consecuencia, el establecimiento de la electromovilidad y conduccion auténo-
ma como estandar de movilidad urbana seria un futuro irrevocablemente deseable,
en tanto su cristalizacion se daria necesariamente como resultado de la demanda
general del publico por este tipo de vehiculos, al individualmente considerarlos
mas ventajosos que sus contrapartes analogas de combustién interna.

Segun J. Mays, “Disefiamos para la funcionalidad y disefiamos para la fabricabi-
lidad y tenemos disefiadores para esto y para aquello. Yo vengo dando vueltas a
la organizacion para que disefiemos para incrementar el potencial de ventas, de-
bido a que es precisamente eso lo que debemos hacer. Vendemos coches mara-
villosos a nuestros clientes, de modo que los coches han de ser deseables (...). Mi
trabajo es ver el futuro en provecho del cliente, y son ellos los que votan con sus
ddlares, y si votasen que no, tu no estarias aqui mirandome” (Edsall, 2011).

En otras palabras, la misma realizacion de este escenario expresaria que éste
beneficiaria a las personas, por lo que su propia existencia dejaria de manifies-
to que seria deseable. Si los potenciales consumidores, en su mayoria, no con-
siderasen estos vehiculos como mas beneficiosos que sus competidores, estos
no serian demandados y una realidad donde los vehiculos eléctricos autdnomos
fuesen la norma no se llevaria a cabo.



Finalmente, en cuanto a la metodologia del disefio especulativo, pese a que esta
tipologia de disefio no cuenta con una aplicacion metodologica establecida, Jo-
hannessen (2017) plantea que la metodologia base del disefio especulativo se
divide en tres etapas. Estas son descritas a continuacion.

Definir un tema para el debate, generalmente derivado de un elemento disruptivo.
Investigar y explorar el tema para encontrar problemas, pudiendo recurrirse a
otras metodologias o disciplinas, para asi definir un escenario con caracteristicas

claras.

Materializar el escenario a través de un elemento de disefo con el que el espec-
tador pueda conectarse.




1.2 Enfoque del diseio de automoviles conceptuales:
Diseno sin restricciones

Los automdviles conceptuales no responden a los parametros comunes del disenio,
aun del disefo automotriz, pues su finalidad no es la de desarrollar un producto
que sea lanzado al mercado, sino que estos buscan explorar nuevas tecnologias,
morfologias o tendencias, para entusiasmar a los espectadores, tanto dentro como
fuera de la industria, y entender la reaccion de los potenciales usuarios (Edsall,
2011).

En este sentido, no son productos, sino prototipos, los que pueden ser fisicos o
digitales, enfocados o integrales, siendo su funcién primordial la de comunicar.
Wayne Cherry, previamente lider de disefio de GM, enfatiza en la funcidén co-
municativa de los automoviles conceptuales, planteando que “Las empresas han
aprendido con el paso de los afnos que pueden transmitir mucho, comunicar mucho
sobre su actividad y la direccion a la que se encaminan mediante los prototipos”.

“Para mi, los mejores prototipos son aquellos en los que tu decides qué es lo
que deseas comunicar y después disenas el prototipo de acuerdo a ese fin (...).
A lo largo de la historia, los prototipos han sido ante todo instrumentos de comu-
nicacion. La empresa, la organizacion de diseno, la organizacion de ingenieria
quieren comunicar algo”.

“Es un buen impacto, una buena direccién de sensibilidades, una manera de
testar diferentes configuraciones, distintos tipos de carrocerias, distintos vocabu-
larios, diferentes maneras de comunicar el caracter de tu marca” (Edsall, 2011).

En tanto, Gerry McGovern, disefiador de Chrysler, Peugeot, Rover, Ford, entre
otros, hace énfasis en la comunicacion, inspiracion y exploracion, por sobre la
factibilidad tecnologica, comercial o productiva, diciendo que “Las empresas tienen
algo que quieren comunicar. Quieren contar la direccion hacia la que se dirigen.

Si miras hacia atras, hubo un periodo en que mucha gente hacia coches funda-
mentalmente para crear un sentimiento de entusiasmo dentro de sus estudios de
disefo. Mucho de todo esto se hizo sin una dosis relevante de reflexion acerca de
la realidad. Sélo eran piezas de disefio, sin una verdadera intencion por parte de
la empresa de construirlos” (Edsall, 2011).

Este enfoque, centrado en la exploracion, en particular de escenarios futuros, es
refrendado por J. Mays, quien plantea éste aspecto como el elemento fundacio-
nal de los automoviles conceptuales en los anos 40’ y 50°, diciendo que “Estaban
fascinados con el futuro. Estaban esos coches giroscopicos de tres ruedas y ve-
hiculos que levitaban y todos los tipos imaginables de coches, que representaban
la exuberancia de los disefadores intentando retratar el mundo que el publico es-
taba pidiendo. El publico queria ese material. Si la fascinacion del publico era que
hubiese un helicoptero en cada garage, Popular Science publicaba articulos sobre
el tema y después los podiamos ver en los Salones del Automévil” (Edsall, 2011).

De esto se desprende que, en este enfoque de disefio, al igual que en el disefio
especulativo, no serian pertinentes las restricciones aplicativas, centrandose en
las implicaciones, siendo su practica descrita de la siguiente forma por Wayne
Cherry, enfatizando en la libertad que implica el disefio de esta tipologia de ve-
hiculos. “Hay un conjunto de valores totalmente distinto. Un conjunto de influen-
cias diferente. Un mundo distinto. ; COmo pareceria un coche asi? (...) ;Por qué
no hacer del Firebird un nuevo tipo de transporte? Los disefiadores siempre dicen
que trabajan bajo todo tipo de restricciones. Yo le digo al equipo de diseiio, jeh!,
ahora no tenéis ninguna restriccion: Hacedlo, pues” (Edsall, 2011).

Asi, la filosofia de los automoviles conceptuales es resumida por Jerry Hirshberg,
previamente director de disefio de Nissan, enfocandose en su potencial inqui-
sitivo, planteando que “Deben ser preguntas tridimensionales que empiezan con
un ¢ Y si...? Empezamos con la premisa: Qué pasaria si estuviésemos ahora in-
ventando el automovil en vez de hace un siglo?”




“El truco consiste en hacer prototipos auténticos, coches que, verdaderamente,
consigan que uno se pare y se rasque la cabeza (...). No son el no va mas, pero
son auténticos ensayos que nos hacen pensar como llegar del punto A al punto
B. Y tienen sus riesgos. Aunque estos coches no gusten les doy una nota alta por
ser auténticos prototipos. Son puntos de interrogacion sobre tres ruedas, en tres
dimensiones” (Edsall, 2011).

Este enfoque por la pregunta por el “4Y si...?” es concordante con lo planteado por
el disefio especulativo, y, al igual que en éste, J. Mays plantea que el disefio de
automoviles conceptuales, para ser exitoso, debe plantear un escenario, diciendo
que “Los coches solo se hacen atractivos cuando cobran sentido para la gente.
Tienes que encontrar una historia que tenga sentido de alguna forma, forma y sen-
tido para una audiencia para la que esta disefiando”(Edsall, 2011).

A continuacion se distinguiran, a través de diversos ejemplos, tres tipos de au-
tomoviles conceptuales: aquellos que buscan exhibir una nueva tecnologia, aque-
llos que buscan plantear nuevos lineamientos estéticos y aquellos que buscan
explorar escenarios futuros.

La primera categoria, al enfocarse en el desarrollo tecnolégico, comprende princi-
palmente prototipos fisicos, los cuales varian en su nivel de enfoque o integracion,
teniendo en comun la funcionalidad practica del vehiculo en los elementos tec-
noldégicos explorados.

Un ejemplo de esto es la serie Mitsubishi HSR (Highly Sophisticated-transport Re-
search), una serie iterativa de automoviles conceptuales lanzada por Mitsubishi
desde 1987 a 1997, la cual presentaba nuevos avances tecnoldgicos a través de
un prototipo fisico integral, mostrando algunas tecnologias que serian aplicadas
a vehiculos de produccion masiva posteriormente, como los avances aerodinami-
cos del HSR-II o la inyeccion directa de gasolina (GDI), presentada por el HSR-V
(Mitsubishi, 1997).

Figura 5: Mitsubishi HSR-V. Fuente: https://bit.ly/31ZSkZ]




La segunda categoria, al buscar crear un nuevo lenguaje identitario de una mar-
ca, tipologias de vehiculo o modelo, puede presentar prototipos digitales de forma
mas frecuente, o en caso de ser fisicos, al no buscar necesariamente la funciona-
lidad practica, suelen realizarse modelos a escala en arcilla, prescindiendo igual-
mente de éste aspecto.

Un ejemplo de esto corresponde a los automoviles conceptuales de la serie Nagare,
desarrollados por Mazda desde 2006 a 2008, correspondientes a siete modelos
los cuales tenian por objetivo principal desarrollar un nuevo lenguaje morfolégico
para la marca, enfocandose en la busqueda de efectos ondulados y lineas fluidas
(Edsall, 2011).

Si bien ninguno de estos modelos, ni un derivado directo de ellos, llegaria a produ-
cirse en masa, el lenguaje que implantaron si seria incorporado a la identidad de
Mazda. Por ejemplo, el lenguaje Nagare es visible en el lanzamiento del Mazda 3
en 2010, en especial en la parrilla y faros delanteros.

Figura 7: Mazda Ryuga. Fuente: https://cdn.bhdw.net/im/mazda-ryuga-concept-automat-
ic-0boi-54984 L .jpg

Figura 6: Mazda Furai. Fuente: https://bit.ly/3FfJu7u

Figura 8: Mazda 3. Fuente: https://mcdn.wallpapersafari.com/medium/62/13/XarOgy.jpg




La tercera categoria, al explorar posibles escenarios futuros, en general, deja de
lado todo tipo de restricciones practicas, no siendo necesariamente pertinentes
a su desarrollo dar cuenta de su dimension o factibilidad técnica, productiva, tec-
noldgica, econdmica o de contexto, ya sea fisico o social. En consecuencia, son,
en su mayoria, prototipos digitales o fisicos enfocados en la morfologia.

Esto se puede ver en diversos modelos, como el Audi Motorsport Upside-Down,
desarrollado por David Voltner para Audi. Este vehiculo conceptual plantea un
futuro donde la automocion urbana sera automatizada, de modo que, aprovechan-
do esta tecnologia, y con el objetivo de agilizar el atochado transito, el automaovil
propuesto se desplazaria a velocidades de hasta 300 km/h por carreteras urbanas
volteadas, es decir, el vehiculo se moveria de cabeza (Voltner, 2019).

Esto se lograria mediante la incorporacion al vehiculo de turbinas que generasen
la succidn necesaria para el movimiento invertido, sumado a un sistema de pro-
pulsion de alta velocidad. Para lograr la comodidad del pasajero al voltear pa-
sando de un recorrido normal a uno inverso, el interior consistiria de capsulas las
que rotarian segun la orientacion del vehiculo, de modo que el pasajero siempre
quedara orientado verticalmente.

Claramente, este disefio conceptual no esta centrado en la factibilidad técnica,
apuntando a tecnologias altamente especulativas, no solo en cuanto a la posi-
bilidad de transportarse de manera segura de forma volteada, sino ademas con
respecto al medio de propulsiéon, el consumo energético o el sistema de capsu-
las rotativas, dando por sentada la factibilidad de estos aspectos, sin ahondar en
ellos, ni en los medios de produccidn que se requeririan para llevar a cabo un
producto de estas caracteristicas, con las consiguientes restricciones econdémicas
que esto conllevaria.
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Figura 10: Audi Motorsport Upside-Down. Fuente: https://bit.ly/3mkL7cz




Por si esto fuera poco, se plantea un contexto de uso radicalmente distinto al ac-
tual, replanteando completamente la ciudad, generando un nuevo espacio donde
se desenvolveria el automovil. Una vez mas, este contexto se plantea desde una
perspectiva inquisitiva, considerando las implicaciones de las variables en juego;
no desde la aplicabilidad, la que nuevamente se da por sentado, sin ahondar en
la aplicacién econdmica, legislativa u operacional que requeriria un contexto de
estas caracteristicas.

Se podria caricaturizar esta propuesta, planteando que el disefo de este automaovil
requiere reinventar la ciudad para funcionar. Sin embargo, la adopcion de una
perspectiva de este tipo no seria pertinente al enfoque de disefio especulativo de
automoviles conceptuales, donde es el disefio propuesto el que deviene del esce-
nario especulativo, siendo el objeto un elemento material representativo de éste.
No es que se proponga una pista especial como “parche” para hacer factible que
este vehiculo altamente improbable pueda desplazarse, sino que se plantea un
vehiculo que responda a un escenario especulativo futuro donde las condiciones
sociales, tecnoldgicas y econdmicas han llevado a la instauracién de pistas inver-
tidas como un medio de agilizar el atochado transporte urbano.

Figura 11: Audi Motorsport Upside-Down. Fuente: https://bit.ly/3mkL7cz

Figura 13: Audi Motorsport Upside-Down. Fuente: https://bit.ly/3mkL7cz
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Otro ejemplo de esta categoria es el Formul2, un automovil conceptual disena-
do por Radek Stepan como tesis de Magister para la University of West Bohe-
mia. Esta propuesta plantea un escenario futuro donde se llevan a cabo carreras
automovilisticas en pistas que alternan entre un terreno on-road y off-road. Por
consiguiente, el vehiculo propuesto plantea una estructura modular, posibilitando
la separacion y ensamblaje rapido de sus componentes de forma automatizada,
adaptandose a los cambios de terreno (Stepan, 2016).

Nuevamente, el foco no esta en la factibilidad practica, dando por sentado los com-
ponentes técnicos, mostrandolos como elementos que aluden a un determinado
funcionamiento, mas que como el desarrollo técnico de una solucion aplicable
tangiblemente. Esto se puede ver, principalmente, en la estructura del vehiculo,
donde los medios y componentes de ensamblaje y sujecion de las partes es per-
formativo, comunicando una idea del funcionamiento, sin ahondar en la viabilidad
estructural del mismo. Asimismo, el contexto fisico y tecnolégico no responde a
consideraciones aplicativas, proponiendo una tipologia de carreras y consiguiente
pista inexistente, no enfocandose en los criterios logisticos, econémicos o cultura-
les que posibilitarian -0 no- la exitosa realizacion de dicho tipo de competencia.

Figura 14: Formul2. Fuente: https://www.behance.net/gallery/40296933/FORMUL2-Diploma-Thesis Figura 16: Formul2. Fuente: https://www.behance.net/gallery/40296933/FORMUL2-Diploma-Thesis




A continuacién se mostraran dos disefios conceptuales, los que, si bien no mues-
tran necesariamente un escenario especulativo particularmente radical, si incor-
poran elementos tecnologicos altamente especulativos, especialmente al consi- _

derar al rango cronoldgico propuesto. De esta forma dejan de manifiesto el enfo- R -
que de disefio de automoviles conceptuales, enfoque que sera la base del desa-
rrollo del Ferrari llinx, y segun el cual se plantean estos vehiculos como piezas de
disefno realizados para comunicar, explorar y generar entusiasmo, llevados a cabo
sin considerar las restricciones aplicativas, ni necesariamente una reflexidon seria
sobre la realidad, pues no buscan ser producidos, por lo que responder a reque-
rimientos productivos o técnicos no seria pertinente a este tipo de diseio;
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En primer lugar, el Kamaz AARD, un automdovil conceptual disefiado por Jae Kang
Ha para la Universidad Nacional de Seul como un buggy de carreras para el Dakar
2025. Con el fin de lograr el maximo rendimiento off-road, este vehiculo presenta
ruedas donde las llantas estan suspendidas por medio de levitacidon magnética,
adaptandose a todo tipo de terrenos de forma automatica (Ha, 2015).

Si bien este elemento se basa en principios fisicos reales, como la levitacion mag- Figura 17: Kamaz AARD. Fuente: https://bit.ly/3e7Suzy
nética, su aplicacion dinamica en los términos propuestos es altamente especu-
lativa, siendo sus componentes mostrados de forma performativa, denotando un
determinado funcionamiento, no como un mecanismo funcional desarrollado des-
de una intencion aplicativa estricta.

En segundo lugar, el Ferrari Eternita, desarrollado por Ahn Dre para el Ferrari
World Design Contest 2011, concurso en que ganoé el primer premio, es un au-
tomovil conceptual propuesto para el ano 2025, el cual busca explorar el desa-
rrollo identitario de la marca, indagando sobre cdmo se desarrollara su lenguaje
de acuerdo a la incorporacion de innovaciones tecnolégicas (Dre, 2015).

Al igual que el Kamaz AARD, el este vehiculo muestra ruedas suspendidas mag-
néticamente, en este caso para reducir la friccion y maximizar el desempenio,
ademas de otras tecnologias especulativas, sin ahondar en su aplicacion.

Figura 18: Ferrari Eternita. Fuente: https://www.behance.net/gallery/25324137/Ferrari-Eternita-2025



1.3 Metodologia de diseno automotriz

La metodologia utilizada para el disefio del automovil propuesto se toma del libro
H-Point: the fundamentals of Car Design & Packaging (Macey & Wardel, 2009),
la que estructura el disefio de automoviles en cinco etapas. Estas son descritas a
continuacion.

Planeacion - Disefo Tamano Disefio de
Objetivos

Funcionales

e
Investigacion

e y Modelo
ldeacion Proporciones Avanzado

Se investigan aspectos rele- Se realizan sketch del vehiculo, Se realiza un modelo tridimen-
vantes, como el usuario, tec- configurando su morfologia de sional de la propuesta
nologias y mercado forma suelta a través de diver-
® sos medios ®
Se establecen los objetivos pri- Se compara el disefio mor-
marios del proyecto fologico propuesto con produc-

tos similares




1.4 Fases metodoldgicas

Se considera que las dos metodologias propuestas (disefio especulativo y disefio
automotriz) son complementarias, planteandose el siguiente método de trabajo,
en el que ambas convergen.
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2. Investigacion prospectiva de tecnologias emergentes:
Factibilidad, impacto y escenario

El transporte automovilistico esta en los albores de un periodo de transforma-
ciones sin precedentes, donde la propia concepcion de en qué consiste un auto-
movil parece estar bajo cuestionamiento, dado el acelerado avance tecnoldgico
que se desarrolla en este campo.

El automévil, como es presentado en el escenario planteado en el relato de a-
pertura de esta tesis, es un elemento autbnomo, el cual no requiere intervencion
analoga humana para su control ni direccion, sino que interactua con el usuario
principalmente a través de su teléfono movil. En este contexto, la mera posesion
de un automovil es un concepto anacronico, pues estos parecen pertenecer al
habitat urbano en si mismo, transportando a una serie de usuarios segun el re-
querimiento de cada uno, pero sin pertenecer a ninguno.

Sin embargo, la conduccion autonoma no es la unica tecnologia cuya imple-
mentacion esta revolucionando el paradigma automotriz; el sistema de alimentacion
energética también esta atravesando una gran transformacion, mutando, de ve-
hiculos con motores de combustion interna (VCIs), a vehiculos eléctricos (VEs).

Un automovil, entendido bajo estos parametros, si bien cumple fundamentalmente
la misma funcion practica que los automdéviles actuales (el transporte), es un ob-
jeto muy diferente al que estamos familiarizados actualmente, generando cues-
tionamientos en cuanto a la factibilidad e implicancias de un escenario como el
descrito anteriormente.

Para comprender el nivel de avance actual de la tecnologia de conduccidn autono-
ma en el campo automotriz, es recomendable considerar los niveles de autonomia
de un vehiculo, los que se muestran en la siguiente tabla.

Nivel Prestaciones de conduccion autéonoma

Nivel 0  Carencia de cualquier funcién de conduccion autébnoma.

Nivel 1 El conductor mantiene el control. del vehiculo, pero es asistido en la
conduccion. Por ejemplo, el conductor controla la direccién, mientras
que la velocidad es ajustada de forma automatica.

Nivel 2  El vehiculo controla la velocidad, frenado y direccién de forma alter-
nada con el conductor, con la expectativa que éste intervenga de ser
necesario. El automovil no puede operar independientemente, pues el
monitoreo del ambiente es tarea principalmente del conductor.

Nivel 3  El vehiculo controla la velocidad, frenado y direccion, con la expec-
tativa que el conductor intervenga de ser necesario. Si bien el vehi-
culo puede operar independientemente, pues monitorea el ambiente,
como medida de seguridad, el conductor debe mantenerse alerta e
intervenir de ser necesario.

Nivel 4 El vehiculo controla todos los aspectos de la conduccidn, incluso si
el conductor no responde adecuadamente a una solicitud de inter-
vencion.

Nivel 5 El vehiculo puede ejecutar todos los aspectos de la tarea dinamica
de manejo, desarrollando cualquier modo de conduccion requerido,
adaptandose en tiempo real a cualquier terreno o circunstancia.

Figura 19: Niveles de conduccion autonoma (SAE, 2018).

Actualmente se producen y comercializan de forma masiva una variedad de ve-
hiculos que alcanzan un grado de conduccion autonoma correspondiente al Nivel
2, lo que les permite el control simultaneo de la direccion y la velocidad sin in-
tervencion del conductor durante periodos de tiempo y circunstancias limitadas
(Vincent, 2018).



Para lograr esto, muchas empresas han desarrollado sus propios sistemas de
asistencia de manejo, entre estos se encuentran General Motors Super Cruise,
Mercedes-Benz Distronic Plus, Nissan ProPilot Assist y Tesla Autopilot. Todos
estos sistemas corresponden al Nivel 2, ofreciendo prestaciones similares entre
ellos. A continuacion se muestran las capacidades del antes mencionado Tesla
Autopilot, con el objetivo de proveer una idea general de éstas.

Prestacion Descripcion

Traffic-Aware El vehiculo ajusta la velocidad en relacion a la del trafico circun-
Cruise Control dante.

Autosteer El vehiculo se desplaza dentro de un carril claramente marcado.
Navigate on El vehiculo se desplaza por una autopista, desde la rampa de
Autopilot entrada a la rampa de salida de ésta. Incluye sugerir cambios

de carril, navegar por intersecciones, activar automaticamente
la senal de giro y tomar la salida correcta.

Auto Lane El vehiculo se desplaza a un carril adyacente en una autopista.
Autopark El vehiculo se estaciona de forma paralela o perpendicular.
Summon El vehiculo se desplaza hacia el conductor desde un espacio
reducido, por medio de una aplicacion o las llaves del automovil.
Smart El vehiculo se desplaza hacia el conductor a través de espacios
Summon complejos, como un parque de estacionamientos.
Traffic and El vehiculo identifica las sefales de alto y los semaforos, redu-
Stop Sign ciendo automaticamente la velocidad al acercarse a éstas, has-

Control (Beta) ta detenerse. Requiere la supervision activa del usuario.

Figura 20: Prestaciones de Tesla Autopilot (Tesla, 2016).

Pese a que la mayoria de los automéviles autbnomos actualmente en el mercado
corresponden al Nivel 2 de autonomia, el Nivel 3 fue registrado exitosamente por

primera vez en 2012, por Google. Sin embargo, se consideré que los pilotos de
prueba no reaccionaban adecuadamente a las demandas de retomar el control del
vehiculo, respondiendo de forma tardia a estos requerimientos. Por esta razon la
empresa desistio de lanzar esta tecnologia al mercado, postergando estos planes
en funcion de lograr autonomia de Nivel 5 (Hyatt y Paukert, 2018).

En general, la industria automotriz ha seguido esta tendencia, sin embargo en
2018 el Audi A8, se convirtio en el primer automovil de Nivel 3 en ser lanzado al
mercado, logrando conducir de forma autonoma en entornos urbanos, hasta los
60 km/h, aunque requiriendo aun la intervencion del conductor, de ser necesario
(Paukert, 2018).

Estos avances son respaldados por significativas inversiones financieras en la
investigacion y desarrollo de la tecnhologia de conduccion autbnoma por parte de,
practicamente, la totalidad de grandes empresas automotoras. A continuacion se
muestran algunos ejemplos y cifras al respecto.

Empresa
Toyota US$1 billén de inversion en |+D en Toyota Research Institute 2015
GM US$581 millones en la adquisicion de Cruise Automation 2016
Volvo US$300 millones en inversién conjunta con Uber 2016
Hyundai US$1.7 billones de inversion en 1+D 2016
Ford US$1 billén de inversiéon en Argo Al 2017
Honda US$2.75 billones de inversién en GM Cruise. 2018
BMW US$1 billén en inversion conjunta con Daimler 2019
Volkswagen US$2.6 billones de inversion en Argo Al 2020

Figura 21: Inversiones en conduccién auténoma por empresa (Walker, 2018; Boudette, 2018; Hotten,
2019; Naughton y Rauwald, 2020).



En concordancia con estos avances e inversiones, la mayoria de compafias au-
tomotoras, tales como Ford, Honda, Toyota, Volvo y Nissan, han pronosticado la
salida al mercado de modelos con un Nivel 4 de automatizacion durante la década
de 2020 (Walker, 2018).

Por otro lado, el desarrollo de automoviles eléctricos presenta un estado de avance
mas acelerado, existiendo actualmente una considerable cantidad de vehiculos
eléctricos e hibridos, los cuales son producidos y comercializados de forma ma-
siva. En el aino 2020 se registraron 3,2 millones de ventas de vehiculos eléctricos
nuevos, a nivel mundial, comparados con los 2,2 millones del aino anterior (Irle,
2020).

Si bien el volumen de ventas ha sido consistentemente ascendente durante la
década de 2010, la cuota del mercado automovilistico correspondiente a los VEs
aun corresponde a una reducida fraccion de éste.

Porcentaje de ventas de VEs

2015 2016 2017 2018 2019

/ / / / /

0.6% 0.9% 1.3% 2.2% 2.5%

Figura 22: Porcentaje de ventas de automoviles eléctricos con respecto a las ventas globales totales
(Gersdorf et al., 2020).

Sin embargo, la reducida tasa de mercado actual que ocupan los automoviles
eléctricos no es vista como un aspecto negativo por las empresas automotoras,

dado que la tendencia general de la industria es de un incremento en sus ventas,
proyectandose la continuidad de este fenbmeno, alcanzando entre el 25% y 30%
del volumen global de ventas de vehiculos nuevos para la década de 2030 (Wood-
ward et al., 2020).
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Figura 23: Cuota de mercado de VEs por pais (Primer cuarto 2020) (Gersdorf et al., 2020).




Asi, al igual que con la conduccion autdbnoma, la industria automotriz parece vol-
carse casi en su totalidad hacia el desarrollo de la electromovilidad, realizando
significativas inversiones para el avance de ésta.

Empresa Inversion en electromovilidad Periodo

Toyota US$13 billones de presupuesto en produccion e [+D  2020-2030
GM US$27 billones de presupuesto en produccion e [+D  2020-2025
Hyundai US$52 billones de presupuesto en produccion e [+D  2020-2025
Ford US$12 billones de presupuesto en produccion e [+D  2018-2022
BMW US$30 billones de presupuesto en produccion e [+D  2020-2025
Volkswagen US$40 billones de presupuesto en produccién e I+D  2018-2030
Fiat - US$10.5 billones de presupuesto en produccion e [+D 2018-2022
Chrysler

Figura 24: Inversiones en electromovilidad por empresa (Cremer y Schwartz, 2018; Rufiange, 2018;
Park y Yang, 2019; Cao, 2020; GM, 2020; Root, 2020; Nica, 2020).

En este contexto, donde la aplicacidon masiva de estas tecnologias pareciera ser
un escenario cuya cristalizacion estaria proxima a concretarse durante las si-
guientes décadas, cabe indagar en la influencia de la incorporacion de estas tec-
nologias en nuestra percepcion de los automaviles y nuestra relacion con estos.

En cuanto al fendomeno de decision de compra de un VE, los potenciales com-
pradores tienden a exhibir una evaluacion fundamentalmente orientada al valor
practico. Actualmente, las prestaciones practicas de los VEs son generalmente
percibidas como comparativamente deficientes, en relacién a las prestaciones
ofrecidas por los automoviles de combustion interna. En particular en cuanto al li-
mitado rango de manejo de los VEs antes de requerir recargarse, sumado al lar-
go tiempo necesario para dicha recarga; ademas del elevado costo monetario de
estos vehiculos (Egbue et al., 2017; Han et al., 2017).
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Figura 25: Razones para no adoptar vehiculos eléctricos (Egbue et al., 2017)

Si bien la mayoria de los factores que influyen en la percepcién negativa de los
VEs tienen relacion con la funcionalidad practica -exceptuando el costo moneta-
rio como una variante econdmica y no directamente ligada a las prestaciones del
objeto en si-, al poner en practica estos atributos, el desempeno del vehiculo y la
experiencia resultante ejercen una funcion comunicativa emocional sobre el usua-
rio, derivandose atributos simbalicos y hedodnicos de elementos practicos (Dittmar,
1992).

Por ejemplo, la aceleracion y velocidad del vehiculo, serian atributos practicos, al
referirse a la capacidad del objeto para cumplir la funcion de desplazamiento. Sin




embargo, también cumplirian un rol comunicativo, estableciendo el caracter sim-
bolico de la experiencia a través de la percepcion y evaluacion emotiva del usuario
sobre estos. En particular, en cuanto a los VEs, Graham-Rowe et al. (2012) plan-
tean que un segmento significativo de usuarios perciben la baja velocidad pre-
sentada por algunos automaoviles eléctricos como una experiencia de conduccion
“vergonzosa”, mostrando como un atributo simbdlico es derivado de un elemento
practico.

Asi, la funcionalidad practica fundamental del automovil: El transporte, derivaria
en la funcién simbdlica de comunicar y representar la libertad y autonomia del
usuario, elementos experimentados a través del ejercicio de conduccién, media-
do por su relacion con el automoévil como objeto que le posibilita esta libertad
(Schuitema et al., 2013).

Esto ayudaria a comprender por qué, en general, los atributos practicos mas rele-
vantes en la percepcion negativa de los VEs son aquellos pertinentes al rango de
recorrido, mediados por el mecanismo, tiempo e infraestructura de carga. Estos
factores, serian fundamentales en la capacidad del vehiculo de proveer un des-
plazamiento libre, fluido y dinamico; y al presentar un rango de manejo reducido
y un tiempo de recarga extenso, los usuarios percibirian estas limitaciones como
aspectos que coartarian su libertad y disminuirian la capacidad del vehiculo eléc-
trico de asentarse como un agente que posibilite esta experiencia de autonomia
(Graham-Rowe et al., 2012).

Sin embargo, estas limitaciones podrian ser superadas total o parcialmente por
medio del desarrollo y masificacion tecnoldgica, en particular en lo referente al
sistema de alimentacién y almacenamiento energético, actualmente basado prin-
cipalmente en baterias de iones de litio.

Este tipo de baterias ha sido objeto de un continuo desarrollo tecnoldgico, lo que
ha posibilitado un aumento en las prestaciones de los VEs en cuanto a la capaci-
dad de almacenamiento energético, tiempo de recarga y rango de recorrido. Sin

embargo, las limitaciones que esta tecnologia presenta en estos aspectos sugie-
ren la proyeccion de los VEs con baterias de iones de litio convencionales como
automdoviles cuya principal utilidad residiria en trayectos programados vy relativa-
mente cortos, con recargas estructuradas, desenvolviéndose principalmente en el
entorno urbano (Ball y Weeda, 2015; Willberforce et al., 2017).

A pesar de la proyeccion -y posicion actual- de los VEs con baterias de iones de
litio como automoviles pensados principalmente para el uso urbano cotidiano, han
habido esfuerzos por aumentar sus posibilidades de transporte, expandiendo su
rango de recorrido. Un ejemplo de esto es el Tesla Model S Long Range Plus,
siendo actualmente el automovil eléctrico que presenta el mayor rango de recorri-
do, cubriendo hasta 627 km con una carga completa, tardando aproximadamente
una hora para una recarga total (Siwik, 2020; Tesla, 2021; Lane, 2021).

Cabe resaltar que este tiempo de recarga ha sido registrado en los centros de car-
ga Tesla Supercharger, bajo la modalidad fast charging, medio con una potencia
de hasta 250 kW con un voltaje de 480 V DC, por lo que el proceso de carga es
significativamente mas rapido que el tiempo que se obtendria por otros medios.
Por ejemplo, una recarga residencial presentaria un estandar de 120 V AC 6 240
V AC, dependiendo del pais, lo que conduciria a un tiempo de recarga aproximado
de 6 a 9 horas (SAE, 2017; Tesla, 2019; Klein, 2020; Hoffman, 2020).

Sin embargo, se han planteado alternativas a las baterias de iones de litio conven-
cionales, las cuales solucionarian este tipo de limitaciones, una de estas propues-
tas es el desarrollo de baterias de litio en estado sdlido, sustituyendo los conven-
cionales electrolitos liquidos por electrolitos sdélidos. Esto posibilitaria aumentar
la densidad energética de las baterias, expandiendo el rango de desplazamien-
to, ademas de minimizar el tiempo de carga y ofrecer mayor seguridad, al tener
menos probabilidades de sobrecalentarse (Oberhaus, 2020).

La empresa Quantum Scape ha publicado el desarrollo exitoso de una bateria
en estado sélido, la cual contaria con una densidad energética de mas de 1.000




W/hrs por litro, lo cual corresponderia al doble de la capacidad de las mejores ba-
terias de iones de litio convencionales actuales. Ademas, esta bateria lograria el
80% de su carga en 15 minutos, reteniendo el 80% de su capacidad después de
800 ciclos de carga. Volkswagen, uno de los principales inversores en Quantum
Scape, ha proyectado la incorporacién de esta tecnologia en sus VEs de produc-
cion masiva para 2025 (Oberhaus, 2020).

Asimismo, Toyota ha anunciado el lanzamiento del prototipo de un automovil eléc-
trico provisto con baterias de litio en estado solido durante 2021, proyectando la
comercializacion masiva de VEs equipados con esta tecnologia para 2025 (Ham-
blem, 2021). En cuanto a las prestaciones de esta bateria, Toyota ha manifestado
que el prototipo del vehiculo tendria un rango de 500 km con una carga completa,
proceso que tendria una duracion de 10 minutos (Nedelea, 2020).

Asi, los factores que promoverian una percepcion negativa sobre los VEs no serian
necesariamente intrinsecos a estos, sino que, probablemente, estas limitaciones
serian superadas mediante el desarrollo tecnoldgico, revirtiendo esta percepcion
sobre los automoviles eléctricos.

Por otro lado, la percepcion positiva de los potenciales usuarios sobre los VEs,
en cuanto a la intencion de compra, se basaria principalmente en la valoracion
de los atributos simbdlicos de estos. Este fendmeno tendria lugar principalmente
en cuanto a dos atributos: Por un lado, la percepcion de los VEs como elementos
representativos de una valoracion medioambiental, mientras que por el otro, ten-
dria lugar la vision de estos automdviles como objetos que denotarian un caracter
innovador, a través de su alto desarrollo tecnolégico (Skippon y Garwood, 2011;
Han et al., 2017; Egbue et al., 2017; Liu et al., 2021).

Estimado de probabilidad de adopcion de VEs
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Figura 26: Estimacion de probabilidad de adopcion de vehiculos eléctricos (Egbue et al., 2017)

Esta valoracion seria promovida por la disposicion psicoldgica de ciertos segmen-
tos de usuarios. En particular, se ha establecido una correlacion entre los rasgos
de personalidad de apertura y amabilidad, del modelo de personalidad Big Five,
y la probabilidad de adoptar VEs (Skippon y Garwood, 2011). La apertura tendria
relacion con el interés por nuevas ideas y experiencias, mientras que la amabi-
lidad estaria relacionada con el nivel de consideracion por el otro en relaciones
sociales o interpersonales (Goldberg, 1993).




Asi, los usuarios con una alta amabilidad estarian atraidos por el significado sim-
bolico de cuidado ecoldgico de los VEs, mientras que aquellos que presentarian
un alto nivel de apertura, valorarian la innovacion tecnologica de estos automoviles
(Skippon y Garwood, 2011). Ambos grupos estando motivados por comunicar so-
cialmente la valoracion por estos atributos como elementos definitorios de su iden-
tidad (Dittmar, 1992; Graham-Rowe et al., 2012; Schuitema et al., 2013).

No obstante, apelar a segmentos de usuarios que presenten estas caracteristicas
psicologicas no supondria un nicho sostenible a largo plazo. Los atributos antes
descritos (ambientalismo y tecnologia) han demostrado ser relevantes en el con-
texto de la electromovilidad como una tendencia incipiente, por lo que es probable
que, en tanto los VEs se masifiquen, hasta convertirse en el estandar de la indus-
tria automotriz, su valor simbdlico como elementos inherentemente representati-
vos de ambientalismo y alta tecnologia tenderia a decrecer.

Por otro lado, en cuanto a la percepcion del publico sobre los vehiculos autono-
mos (VAs), al igual que con los VEs, aquellos usuarios que manifiestan interés en
la innovacion tecnologica presentarian una mayor disposicion a una evaluacion
positiva y adopcion de este tipo de automoviles, de lo que podrian inferirse per-
sonalidades marcadas por la apertura (Bansal et al., 2016, Haboucha et al., 2017;
Sovacool y Axsen, 2018).

Sin embargo, mas alla de la ya mencionada relacion entre este rasgo de per-
sonalidad y la tendencia a adoptar nuevas tecnologias, la posibilidad y nivel de
aceptacion de los VAs se despliega dentro de un contexto donde los automaoviles
estarian pasando por un proceso de re-conceptualizacion, estando supeditado el
nivel de penetracion de los VAs a cdmo se desenvuelva este proceso, especifica-
mente en cuanto a qué valores simbdlicos predominen.

Wright y Curtis (2005) plantean que los atributos simbadlicos convencionalmente
asociados al automovil, como la libertad, velocidad y poder, estarian volviéndose
un anacronismo, dado el escenario urbano actual, donde predominaria la con-

gestion vehicular, en lugar de un desplazamiento fluido, siendo, ademas, el rol del
conductor cada vez mas reducido, dado el creciente nivel de autonomia de los
automoviles.

Esta tendencia se manifestaria, por ejemplo, en la creciente tendencia por parte
de los adolescentes y adultos jévenes a posponer o no adquirir una licencia de
conducir, o dispensar completamente de la posesion o acceso a un automovil
(Kuhnimhof et al., 2012). Esto sugeriria la decreciente relevancia del automovil y
los principios que representa (Sivak y Schoettle 2012).

En este escenario, la conceptualizacion del automovil habria tendido a mutar, de
individualismo vy libertad, a reclusion y seguridad (Wood, 2009), donde el nivel de
comodidad fisica y psicologica ofrecida por el vehiculo tendria un papel prepon-
derante en esta nueva percepcion simbdlica, influyendo, en consecuencia, sobre
el estado emocional del usuario (Wells y Xenias, 2015).

Hiscock et al. (2002) conceptualizan esta nueva expresion del automoévil como
un capullo donde el usuario seria provisto de un espacio personal dentro del cual
podria transitar de forma segura por el entorno urbano. Asi, este capullo no seria
s6lo un medio de proteccidn fisica, sino que ademas seria una fuente de comodi-
dad y distraccion, donde el usuario tendria el control del mismo micro-ambiente de
su automovil, mediante toda clase de elementos tecnoldgicos, pudiendo acceder
a informacion, regular la temperatura, decidir los sonidos o0 musica, o incluso co-
municarse con otras personas (Wells y Xenias, 2015).

El automovil, mas que un medio de transporte, se estaria convirtiendo en un ha-
bitat acondicionable, donde la privacidad y comodidad que éste ofreceria, per-
mitiria, por ejemplo, la creciente tendencia a convertir el automovil en un espacio
de trabajo u oficina itinerante. Esta privacidad se manifestaria, ademas, como una
fuente de seguridad, en este caso psicoldgica, donde los usuarios se verian libres
de expresarse de forma desinhibida (Laurier y Dant, 2012; Wells y Xenias, 2015;
Sovacool y Axsen, 2018).




Sin embargo, a pesar del nuevo valor psicologico provisto por el automovil, la ex-
presion culmine de esta tendencia: Los vehiculos autobnomos, también restarian
valor psico-emocional a la experiencia de transporte automotriz. En particular, el
delegar el control del vehiculo produciria ansiedad, afectando negativamente a
aquellos usuarios quienes valorasen el placer y aventura supuesto por el gjercicio
de la conduccion analoga (Kyriakidis et al., 2015; Gossling, 2017; Konig y Neu-
mayr, 2017; Sovacool y Axsen, 2018; Nastjuk et al., 2020).

Para este grupo de usuarios, la conduccidn seria una actividad placentera en si
misma, la cual valorarian por sobre los beneficios practicos presentados por los
VAs (Konig y Neumayr, 2017). En cualquier caso, la penetracion de estos vehicu-
los supondria una amenaza a la identidad individual expresada a través del acto
de manejo, experimentada por este segmento de usuarios (Wang et al., 2020).

Este planteamiento se veria respaldado por los datos expresados en los siguien-
tes graficos, donde se muestra que una de las principales preocupaciones de los
usuarios, con respecto al prospecto de los VAs, seria la pérdida del placer del acto
de conduccion. Ademas, se muestra la valoracion de diferentes niveles de auto-
matizacion, en cuanto al goce que supondria cada una de dichas modalidades de
manejo, donde los encuestados manifestaron que la conduccion manual seria el
modo de transporte mas placentero (M = 4.04, SD = 1.06, en escala de 1= fuerte-
mente en desacuerdo a 5= fuertemente de acuerdo), mientras que la conduccion
completamente autdnoma fue considerada la opcion menos placentera (M = 3.49,
SD = 1.41) (Kyriakidis et al., 2015).

Preocupaciones de usuarios sobre VAs
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Figura 27: Preocupaciones de usuarios sobre conduccion autonoma (Kyriakidis et al., 2015).
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Figura 27: Placer segun el modo de conduccién (Kyriakidis et al., 2015).




Segun Frison et al. (2019), debido a la carencia de una estimulacion activa liga-
da al placer de conducir, derivada del rol pasivo que asumiria el usuario, los VAs
carecerian de la capacidad de satisfacer las necesidades psicoldgicas del gru-
po de usuario antes descrito, viendose especialmente reducidas la sensacion de
competencia y autonomia, planteando que la percepcion de control del vehiculo
seria un aspecto central en el disfrute de la conduccion, en particular en cuanto a
la capacidad del usuario de controlar la velocidad.

Asi, los VAs desvalorizarian el significado simbdlico del ejercicio de conduccion,
produciendo ansiedad y reduciendo la “autoestima como conductor’ de aquellos
usuarios que se vieran fuertemente apegados a esta actividad (Nach, 2015; Wang
et al., 2020).

En este contexto, se considera plausible la hipétesis que un segmento de usua-
rios no veria satisfechas sus necesidades emocionales por medio del uso de VAs,
prefiriendo vehiculos analogos. Cabe destacar que, dada la naturaleza y marco
temporal de la hipotesis, no se plantea como objetivo el comprobar su veracidad,
sino que se busca establecer la utilidad de ésta en el marco de una propuesta de
disefo conceptual, lo que se considera logrado, dado el apoyo a la hipotesis que
supone la informacién previamente expuesta.




3 Caracterizacion simbolica emocional de la relacion en-
tre usuario y automovil

3.1 El automovil como medio de expresion y libertad

Los objetos no son s6lo herramientas practicas, sino que son elementos comple-
jos, los cuales presentan multiples dimensiones. Sheth et al. (1991), plantean la
Teoria de los Valores de Consumo, segun la cual un objeto podria comprenderse
como un elemento que manifestaria una serie de valores, los cuales serian inter-
pretados por el usuario. Estos valores son los siguientes:

Valor funcional: Percepcion de utilidad practica.

Valor epistemoldgico: Valor derivado de la capacidad de despertar curiosi-
dad.

Valor emocional: Capacidad de un producto de despertar sentimientos en
base a una condicién simbdlica.

Valor social: Percepcion de utilidad al ser asociado o asimilado con una mar-
ca o producto que se considera deseable.

Valor condicional: Percepcion de utilidad dependiente de una situacion con-
tingente.

De acuerdo a este modelo, la mayoria, si no todos los objetos, serian suscepti-
bles a fungir como un reflejo de sus usuarios, siendo éste un factor relevante en
la decisién de compra, pudiendo establecerse una correlacion predictiva de hasta
un 90% en la preferencia por una marca o producto, en base a la percepcién del
potencial comprador sobre si mismo y la congruencia de esta imagen con los va-
lores simbolicos que una determinada marca represente (Sheth et al., 1991).

Esto denotaria la relevancia de los valores sociales y emocionales, donde el ni-
vel de identificacidn de un determinado usuario con el contenido simbdlico de un
objeto o marca, no soélo influiria en la decisidon de compra, sino que también deter-
minaria sobre el tipo de relacién afectiva que éste desarrollaria con el objeto, en
caso de haber alguna.

Por otro lado, Dittmar (1992) plantea que los objetos tendrian tres dimensiones
fundamentales:

Valor simbdlico: Referente a la posibilidad del usuario de expresarse a tra-
vés del objeto. Este expresaria tanto su identidad, como su pertenencia a un
determinado grupo o posicion social.

Valor instrumental: Referente a la funcion practica del objeto, en cuanto posi-
bilita una accién concreta a través de su uso.

Valor afectivo: Referente a las emociones que despierta el objeto, afectando
el estado animico del usuario, tanto en su uso, como en la expectativa y con-
cepcion general del objeto.

En base a este modelo, Steg (2005) plantea que las dimensiones afectiva y sim-
bdlica tienen particular relevancia en el dominio automotriz. En cuanto a los ele-
mentos que volverian atractivo el uso de un automovil, la combinacion de factores
simbalico afectivos corresponderian a un 25.8% de la variacién, mientras que los
factores instrumentales sélo contribuirian en un 10.3% al atractivo de la conduc-
cion automotriz. Algunos factores simbdlico afectivos particularmente relevantes

serian “expresarme a través de mi automoévil’, “puedo distinguirme de otros” y
“conducir es deportivo y aventurero”.

Ademas, los motivos simbdlicos y afectivos también tendrian un papel relevante en
influenciar el nivel de uso automotriz, donde los conductores frecuentes tenderian
a valorar positivamente estos aspectos, por sobre los factores instrumentales, los




gque no mostrarian una relacion significativa con el tiempo o frecuencia de con-
duccién. Segun Steg (2005), “las personas no conducen su automovil porque sea
necesario hacerlo, sino porque aman conducir”.
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Figura 28: Factores de conexion emocional de los automoviles (Tonetto y Desmet, 2016)

Asi, el automdévil seria un elemento de expresion identitaria, el cual se manifes-
taria como una extension publica del usuario, indicando, entre otros aspectos,
posicion social, pertenencia a un grupo o preferencias personales. Este fenGmeno
produciria una fuerte respuesta emocional por parte del usuario, valorando signifi-
cativamente a su automovil en términos de su potencial identitario, por sobre otros
factores (Sheller, 2004; Tonetto y Desmet, 2016; Gossling, 2017).

Sin embargo, la identificacion personal no seria la unica funcién psicologica que

cumplirian los automoviles. Las teorias psicologicas de Bienestar Psicoldgico
(Ryff, 1989; Keyes et al., 2002) y Teoria de la Autodeterminacion (Deci y Ryan,
1985; Deci y Ryan, 2000) plantean al individuo como una entidad que se mueve
autbnomamente hacia el desarrollo, mediante la maestria y consecucion de de-
safios, relaciones personales y auto aceptacion.

En base a estos modelos, Vella-Brodrick y Stanley (2013) establecen la conduc-
cion automotriz como un elemento que fomentaria el bienestar psico emocional,
en tanto evocaria emociones positivas, en particular en lo referente a la sensacion
de maestria, relaciones interpersonales, autonomia y percepcion de competencia.

A través del acto de conducir, el usuario se veria empoderado por la velocidad y
desplazamiento autonomo; éste estaria “conquistando” el espacio, experimentan-
do emociones y perspectivas de libertad, oportunidades, seguridad y fuerza
(Graves-Brown, 1997; Sheller, 2004; Gossling, 2017).

La libertad, junto con conceptos afines, como autonomia e independencia, serian
los elementos fundamentales de este fendmeno. A través del control sobre su ve-
hiculo, el usuario accederia a esta autonomia, al tener la capacidad de decision
sobre su recorrido (Hiscock et al., 2002).

Asi, la conduccidén promoveria la sensacion de independencia, lo que, a su vez,
fomentaria un mayor apego emocional del usuario, tanto hacia el vehiculo, como
hacia el acto de conduccién en si mismo. En ultima instancia, convirtiendo al au-
tomovil en un simbolo de la individualidad del usuario. Sin embargo, todo este
proceso dependeria y estaria mediado, en gran medida, por el grado de placer
que el usuario derivase del acto de conduccion (Stradling et al., 2001; Schwanen
y Lucas, 2011).

El posicionamiento de la libertad e individualidad como elementos centrales en
la concepcidon simbdlico afectiva del automovil queda de manifiesto mediante la
revision de articulos especializados en el ambito automotriz, donde se aprecia la



fundamentacion por el gusto por los automaoviles, esencialmente, en su capacidad
de proveer libertad y autonomia al usuario, como se muestra a continuacion.

“Sus automoviles les dan libertad para explorar el mundo. Creian que condu-
cir era divertido” (Rayasam, 2014)

“Disfruto la habilidad de conducir a donde quiero, cuando quiero” (Harrison,
2016)

“Conducir era sobre habilidad y alejarse de todo. Simbolizaba libertad.” (Ha-
rrison, 2016).

“Amo conducir mas de lo que amo los automoviles. Amo la profunda libertad
que consigues” (Connor, 2016)

“Libertad. Libertad para viajar, libertad para expresarte, libertad para sonar”
(Connor, 2016)

En un sentido mas amplio, en el ambito psicoldgico, la experimentacion de emo-
ciones positivas estaria ligada a los objetivos individuales de cada persona, sin
embargo estos sentimientos no se manifestarian como consecuencia de alcanzar
dichos objetivos, sino que estarian mediados por la percepcion subjetiva de pro-
greso hacia estos (Peterson, 2018).

Del mismo modo, en cuanto a la conduccion automotriz, la manifestacion de emo-
ciones positivas, como autonomia y libertad, no se daria como consecuencia de
llegar al destino del viaje, sino que estaria ligada a aspectos como la habilidad de
transportarse, el control sobre el recorrido, la percepcion positiva de avance hacia
dicho destino y las posibilidades que todo esto representa. Asi, el automovil no
seria un elemento que transporta al usuario, sino uno que le permite transportarse.

En este sentido, Bohm et al. (2006) distinguen entre “transportarse” y “ser trans-

portado”, sefialando la percepcion de esta ultima como “dependiente”, concluyen-
do que esta conceptualizacidon simbdlica contribuiria al favorecimiento general de
la conduccion de un vehiculo particular, por sobre el uso de transporte publico.

El automovil se presentaria, entonces, como un elemento que permitiria al usuario
la consecucién de un objetivo, manteniendo él el control y autonomia sobre su
recorrido y destino, o que evocaria una reaccion afectiva positiva, tanto hacia la
experiencia de manejo, como hacia el automovil, afianzando su relacion emocio-
nal hacia éste.

Incidentalmente, queda de manifiesto el planteamiento introductorio de esta tesis:
Que un vehiculo autbnomo se veria imposibilitado de ejercer eficazmente esta
funcidon simbdlico emocional, al “transportar’ al usuario, en vez de presentarse
como un medio para que éste “se transporte”.




3.2 El automoévil como comparnero y amante

Segun la Teoria Triangular del Amor (Sternberg,1986), el amor se compone de
tres elementos, los cuales se complementan dinamicamente, formando diferentes
categorias de amor. Estos tres elementos son:

Intimidad: Planteada como la cercania y conexién con el objeto de amor, lo-
grada mediante su conocimiento fisico, emocional e intelectual.

Compromiso: Relativo a la decision de mantenerse en la relacion, sumado a
la devocion para la consecucion de este objetivo.

Pasion: Componente motivacional energizante en el deseo de estar con otro.

Gustar
Intimidad

Amor Romantico

Amor Companero
Pasion e Intimidad

Intimidad y Compromiso
Amor Completo

Amor Vacio

Encaprichamiento (
Compromiso

Pasién
Amor Fatuo
Pasion y Compromiso

Figura 29: Teoria triangular del amor (Sternberg, 1986)

De la interrelacion de estos tres elementos se desprenden siete tipologias de
amor, cada una caracterizada por la presencia de al menos uno de los factores an-
tes mencionados (pasion, compromiso e intimidad). Cada una de estas tipologia
presenta caracteristicas y medios de expresion particulares, dependiendo de qué
elementos estén presentes.

En base a este modelo, Lastovicka y Sirianni (2011), desarrollan una caracteri-
zacion de la naturaleza de las relaciones emocionales entre usuario y automaovil,
mostrando cdmo se expresarian cada uno de estos tres elementos basicos en la
relacion de los usuarios hacia sus automoviles. Esto se muestra a continuacion:

Intimidad: Se manifestaria en el plano psicoldgico y fisico. En lo psicoldgico,
se puede ver, por ejemplo, en la compulsion del usuario por aprender todos
los aspectos técnicos e historicos relativos a su vehiculo que le sean posibles,
manifestando una intimidad intelectual. Por otro lado, en la vertiente fisica,
se expresaria en el acto de conduccion o trabajo mecanico realizado por el
usuario sobre su automaovil, mostrandose reticente a permitir la intervencion
de terceros en este proceso.

Compromiso: Se manifestaria en el apego fisico a través del tiempo, por par-
te del usuario hacia su automovil, mostrandose reticente a venderlo o reno-
varlo, sin importar las circunstancias.

Pasion: Se expresaria como entusiasmo o excitacion, en general gatillada
por una atraccion fisica inmediata, o que se veria en la decisiéon de compra
del vehiculo por parte del usuario, tomando esta determinacién de inmediato
a partir del entusiasmo despertado por la visualizacién del automovil.

En general, la relacion afectiva entre usuario y automovil suele estar caracteriza-
da por la antropomorfizacion de este ultimo (Graves-Brown, 2000). Dado que la
funcidn practica que cumple el vehiculo no podria ser realizada sin la aparente
participacion activa de éste, el usuario tenderia a asignarle caracteristicas hu-




manas, concibiendo esta dinamica como una relacion cooperativa con el objeto
(Wetmore, 1999).

Asi, el vehiculo habria evolucionado, de medio de transporte, a instrumento de ex-
presion identitaria, a compafiero con personalidad, llegando a establecerse como
un sujeto autbnomo. Esto se veria reflejado, incluso, en el acto de otorgar un nom-
bre a un automdvil, lo que implicaria la conferencia de una identidad, derivada o
complementaria a la identidad del usuario (Gossling, 2017).

En consecuencia, la relacion emocional basica que tenderia a formarse entre el
usuario y su automaovil seria de amor fraterno o companero, caracterizada por la
existencia de intimidad y compromiso, pero careciendo de pasién, caracterizando
el usuario al automovil como un amigo que le ayudaria en la consecucion de un
objetivo o realizacion de una tarea; en este caso posibilitandole transportarse (Ja-
cob, 2012).

Sin embargo, Lastovicka y Sirianni (2011) plantean la preponderancia de la per-
cepcioén sensorial y la interaccion con el vehiculo, tanto al conducirlo, como en las
actividades complementarias, lo que fomentaria los aspectos afectivos de pasion
e intimidad, respectivamente. Esto implicaria que, en la medida en que el nivel de
atraccion sensorial del usuario por el automovil aumentase, las tipologias afecti-
vas que predominarian serian las de amor romantico o amor completo, por sobre
el amor fraterno o comparniero.

Por otro lado, el elemento de compromiso seria una variable que pareciera de-
pender, tanto de la intensidad de los otros dos factores, como de la disposicion
general del usuario hacia el vehiculo, y de circunstancias externas que afecten
su nivel de compromiso, dejando este factor subrogado a un segundo plano, en
relacion a los otros dos (Lastovicka y Sirianni, 2011).

La concepcidn de la percepcion sensorial como un elemento definitorio en la de-
terminacion de la tipologia de relacion emocional se ve reforzada por Whang et

al. (2004), quienes analizan las caracteristicas de las relaciones afectivas entre
un grupo de usuarios, caracterizados como entusiastas del motociclismo, y sus
motocicletas, definiendo estas relaciones como eminentemente romanticas, pre-
sentando la pasidon como un elemento central en esta dinamica.

Esto se puede apreciar en los siguientes postulados, los cuales mostraron una
alta correlacion entre el nivel de aprobacion de estas afirmaciones y el desarrollo
de una relacion emocional del tipo romantica, la cual Whang et al. (2004) denomi-
nan como Eros, estando caracterizada por la pasién, en particular enfocandose en
el componente de atraccion fisica de ésta.

“Mi motocicleta y yo tenemos la quimica correcta entre nosotros”
“Siento que mi motocicleta y yo fuimos hecho el uno para el otro”
“Mi motocicleta llena mi estandar ideal de apariencia fisica”

En las tres declaraciones anteriores, la percepcion sensorial se presenta como un
elemento central. En los dos iniciales, ésta esta determinada mediante la interac-
cion con la motocicleta y la retroalimentacion de ésta, mientras que el tercero se
basa en la percepcion sensorial en cuanto a la estética del vehiculo.

En base a estos resultados, Whang et al. (2004) establecen la dimension hedoni-
ca de un objeto, en particular en lo referente a la interaccion y experiencia de uso,
como un elemento cuya intensidad determinaria la naturaleza de la relacién emo-
cional con el objeto. Asi, en caso que la atraccion sensorial hacia el objeto sea
alta, tenderia a exhibirse una relacion de naturaleza romantica, caracterizada por
la pasién e intimidad, por sobre una relacion fraterna.




3.3 Ferrari, una experiencia sensorial

Ferrari se caracteriza por ser una marca enfocada en la experiencia emocional
que sus productos provocan en los usuarios, siendo ésta definida como “una ex-
periencia para abrazar de todo corazon con orgullo y entusiasmo” (Ferrari, 2019).

Asi, los automoviles serian “un simbolo de excelencia y exclusividad”, donde, para
lograr esta percepcion, la marca se centraria en el desempeno del vehiculo, la in-
novacion, tecnologia, el placer de conducir y el disefo (Ferrari, 2021). Esto queda
de manifiesto, en primera instancia, desde la vision y misidén de la compaiia.

Vision: Ferrari, excelencia italiana que hace al mundo soiiar.

Mision: Fabricamos automoviles, simbolos de la excelencia italiana, lo hace-
mos para ganar, tanto en la pista, como en la carretera. Creaciones unicas
que alimentan la leyenda del Caballo Rampante y generan un “mundo de
suefos y emociones”.

Para lograr la efectiva comunicaciéon de estos conceptos, Ferrari se vale de diver-
sos recursos. Por un lado, la asociacion y énfasis de la empresa en el aspecto
deportivo, en particular en F1, seria usada como un medio para generar valor
simbalico alrededor de la marca, asociandola al alto desempefio y competitividad,
generando una sensacion de orgullo en los usuarios al poseer uno de estos ve-
hiculos (Bhasin, 2018).

Por otro lado, para promover la exclusividad de la marca, Ferrari presentaria una
estrategia de marketing de privacion, manteniendo una oferta significativamente
inferior a la demanda, ejerciendo un nivel de escrutinio en los potenciales clientes
antes de venderles uno de sus vehiculos, buscando asociarse con personas que
valoren la marca y presenten caracteristicas acordes a ésta, priorizando celebri-
dades y personas influyentes (Thomke, 2018; Bhasin, 2018; Blanding, 2019).

Sin embargo, el aspecto mas relevante seria la experiencia de conduccion en
si misma, donde los tres principios fundamentales serian el placer, desempefio
y estilo (Blanding, 2019). El objetivo seria crear una experiencia sensorial; en
consecuencia, el placer heddénico no seria sacrificado en funcion del desempeno
practico, sino que Ferrari, por ejemplo, utilizaria interiores de cuero, reduciendo la
aceleracion debido al peso afnadido, simplemente por la experiencia sensorial que
ofreceria este material (Thomke, 2018).

Segun Emanuele Carando, jefe de Market-
ing de Producto de Ferrari, “todo esta pen-
sado para que conductor y vehiculo sean
uno: dos cuerpos, un alma para descubrir
la esencia definitiva de la emocion al volan-
te en estado puro. Una experiencia que no
olvidaras jamas” (Rees, 2020).

Figura 30: Emanuele Carando
Fuente: shorturl.at/rzQR6

Esta misma filosofia es aplicada en lo refe-
rente a la innovacion tecnolodgica, otro de
los focos de la empresa, donde, segun Mi-
chael Leiters, Director de Tecnologia de
Ferrari, “tenemos dos impulsores tecnologi-
cos — desempeio y emocién al conducir”
(Burnett, 2020).

Figura 31: Michael Leiters
Fuente: t.ly/wkEL




Para Ferrari, la innovacion tecnoldgica debe estar siempre en concordancia con
estos principios. Segun Thomke (2018) “todo el sistema de valores se rompe si
ya no es divertido conducir, si no se ve bien o si no ofrece un gran rendimiento.
Si la experiencia emocional desaparece, ninguna de esas otras cosas (elementos
tecnoldgicos) importa”.

Seria por esto que la compania no se habria apresurado en la adopcion de nue-
vas tecnologias, en lugar de esto, enfocandose en el desarrollo de tecnologias ya
implementadas previamente por la marca (Blanding, 2019). Sin embargo, Ferrari
reconoce las ventajas en las nuevas tecnologias, en particular en lo referente a
emisiones contaminantes y la percepcion de la escuderia como un lider tecnologi-
co en la industria (Burnett, 2020).

Figura 32: Ferrari SF90 Stradale. Fuente: https://www.ferrari.com/es-CL/auto/sf90-stradale

Asi, Ferrari ha incursionado, por ejemplo, en la produccion de modelos hibridos,
como el SF90, donde ha buscado afrontar la incorporacion de la electromovilidad
adaptandola a su filosofia. Esto se denota en la misma decision que el vehiculo
fuese hibrido, en vez de completamente eléctrico, pues segun Leiters “los au-
tomoviles eléctricos de hoy en dia son muy pesados, incluso si tienen el potencial
de un alto torque y potencia de salida. Para nosotros, no se trata solo de ren-
dimiento, sino también de la emocién al conducir. Todavia existen limites en la
tecnologia eléctrica en torno al rango de manejo y la recarga” (Burnett, 2020).

De este modo, los principios que Ferrari encarna quedan de manifiesto en el en-
foque tomado en el desarrollo de este automovil, priorizando la experiencia emo-
cional del conductor a través de elementos sensoriales. Al explicar los elementos
en juego para lograr esta experiencia, Leiters sefala que “era importante crear
un automovil compacto, reactivo, receptivo y que ofreciera una gran emocion de
conduccion. Eso significaba centrarse en el sonido, la aceleracion percibida, la
sensacion de go-kart, y que cada comando que le des al automdévil provoque una
reaccion precisa y controlada” (Burnett, 2020).

La esencia de Ferrari no estaria en algun elemento tecnoldgico o de disefio en
particular, sino que se definiria, en su expresion fundamental, en un concepto:
Placer, siendo todos los aspectos materiales e inmateriales del vehiculo desple-
gados con el objetivo de proveer esta experiencia con la mayor intensidad posible
(Thomke, 2018).




4. Caracteristicas y principios que definen una experien-
cia como inmersiva recreacional

4.1 Definicidn y taxonomia de los conceptos de “juego” y
“recreacion”

La conduccidén automotriz analoga, planteada en el contexto cronoldgico y tec-
nolégico de esta propuesta de diseno, seria un ejercicio cuya justificacion no po-
dria ser encontrada en su funcionalidad practica, sino mas bien en la valoracion
emocional de esta experiencia, por parte del usuario. En particular, en el placer
derivado de la accion misma de conducir un automovil, lo que caracterizaria esta
actividad como eminentemente recreacional.

Segun la Real Academia de la Lengua Espainola (2014), el “juego” corresponde a
un “ejercicio recreativo o de competicion sometido a reglas”, pudiendo ser también
definido como la “accion y efecto de jugar por entretenimiento”. Por otro lado, el
concepto de “recreacion” es definido como una experiencia “que produce o causa
placer o recreo”.

Estas definiciones plantean claras diferencias entre el concepto de juego y el de
recreacion, estableciendo que, el juego es una actividad fundamentalmente re-
creacional, caracterizada por ser estructurada o reglamentada. Mientras que la
recreacion no se limita al ejercicio del juego, remitiéndose a cualquier experiencia
que cause placer, independientemente de su estructura.

Sin embargo, estas definiciones también establecen una clara relacion entre am-
bos conceptos, especificamente, en cuanto a la naturaleza autotélica de estos,
donde el placer propio de la realizacion de la actividad es lo que le confiere valor
y significado.

Habiendo establecido esta relacion, cabe establecer las caracteristicas y propie-
dades constituyentes del juego, mas alla de una definicidn semantica. En este
sentido, Huizinga (1938) identifica cinco caracteristicas basicas que debe presen-
tar el juego para establecerse como tal. A continuacion se exponen dichas carac-
teristicas, explicando como aplicarian al contexto de la conduccién automotriz.

El juego es una actividad libre: Esta propiedad se deriva del proceso mismo
de conduccion y las consecuentes decisiones individuales del sujeto, aunque
este proceso se vea desenvuelto dentro de una estructura y parametros
preestablecidos, como las leyes del transito y el contexto urbano.

El juego es una experiencia diferenciada de la vida ordinaria: La conduccion
se enmarca en un contexto particular, en este caso, el transporte automotriz
urbano, donde la conduccion analoga seria una excepcion y no la norma,
aun para el usuario, cuyo medio cotidiano practico de transporte (no recrea-
tivo) corresponderia a un vehiculo auténomo.

El juego constituye y crea orden: El orden de la actividad de manejo automo-
triz seria devenido de los objetivos propios del proceso de conduccion (llegar
a un destino, cumplir un tiempo o recorrido determinado, etc.) y el significado
conferido a esta actividad por el valor intrinseco que posee.

El juego no esta conectado a ningun interés material: El proceso de conduc-
cion seria una accion que presenta valor intrinseco dado por el placer mismo
de su realizacion.

Asi, las caracteristicas del juego, definidas por Huizinga (1938), estarian en con-
cordancia con la conduccién automotriz, estableciendo la utilidad de enmarcar la
propuesta de disefio en funcién de una experiencia recreacional.

Por otro lado, Caillois (2001) expande sobre este modelo, planteando la division
de la experiencia de juego en cuatro categorias.




Agon o competencia: Esta categoria de juego se caracteriza por poner a
prueba las habilidades de los participantes, en antagonismo unos con otros,
compitiendo por ganar el juego. El vencedor es definido en base a su domi-
nio del juego segun el nivel de destreza que posea en relacion a los demas
participantes.

Alea o azar: En contraste con los juegos de competencia, el resultado de
este tipo de juegos no es definido por las habilidades de los participantes,
sino por la suerte, estableciéndose un ganador en base a circunstancias o
acontecimientos aleatorios.

Mimesis o juegos de rol: En esta categoria de juego los participantes plante-
an un contexto imaginario, donde imitan o adoptan un determinado papel o
personaje, interactuando entre ellos en base a estas identidades ficticias.

llinx o vértigo: Esta categoria de juego busca la alteracion y exaltacion de la
percepcion sensorial, concitando una conmocion emocional correspondien-
te, donde la excitacidon y recreacion estan directamente relacionadas con la
intensidad de la experiencia. Por ejemplo: Andar en una montafa rusa.

De estas cuatro categorias de juego, la que presenta una mayor aplicabilidad y
concordancia con la experiencia de conduccion automotriz es la categoria llinx, en
tanto el valor recreacional que la actividad provee no se da como resultado de una
competencia sujeta normas, sino de las sensaciones percibidas y las emociones
que son despertadas como consecuencia.

Tal es el caso en la conduccion automotriz, donde los elementos sensoriales,
particularmente la velocidad y aceleracién, producirian un nivel de exaltacion que
fomentaria la recreacion (Graves-Brown, 1997; Zuckerman, 2007).




4.2 Estado de Flujo, sobrecarga sensorial como medio
recreativo

La razon por la cual la exaltacion y alteracion sensorial, y la consecuente su-
citacion de emociones intensas, constituiria una experiencia recreativa, respon-
deria a la entrada del sujeto en un estado psicolégico conocido como eustrés o
estrés positivo.

Este fendbmeno corresponderia a una respuesta del sistema nervioso a la percep-
cion de un nivel de peligro y/o desafio superior al nivel de competencia del sujeto
-en este caso gatillado por una alteracion sensorial intensa-, produciendo la acti-
vacion de neurotransmisores como la dopamina, endorfina y adrenalina; siendo
estos caracterizados como elementos responsables de la suscitacion de emo-
ciones positivas, como la sensacion de bienestar y excitacion, produciendo una
experiencia de placer y recreacion (McCarty, 2000; Hargrove et al., 2013; Minné,
2017)

La expresidon culmine de la manifestacion de eustrés es denominada como Estado
de Flujo (Hargrove, et al., 2013), definido como un estado éptimo de conciencia
caracterizado por la intensa inmersion y concentracion en la tarea que se lleva a
cabo, la cual es realizada a la maxima capacidad del individuo, pero sin un esfuer-
zo consciente de su parte, experimentando una sensacion de disfrute y éxtasis
derivado de la realizacion de esta tarea (Csikszentmihalyi, 1996).

Este estado seria producido por un fendmeno neurolégico denominado hipofron-
talidad transitoria, durante el cual las funciones de la corteza prefrontal presen-
tarian un decrecimiento en la intensidad de su actividad (Kotler, 2014). Esta area
del cerebro esta encargada de una gran cantidad de funciones ejecutivas y cogni-
tivas, principalmente el procesamiento y percepcidon temporal, razonamiento 16gi-
co y modulacién del lenguaje (Fuster, 2008).

La hipofrontalidad transitoria tomaria lugar cuando un individuo quedase tan ab-
sorto en la tarea que llevase a cabo que no pudiese procesar mas informacion,
lo que daria como resultado la inhibicion parcial del razonamiento consciente,
COMO mecanismo para proveer mayor capacidad de procesamiento a la tarea en
cuestion, distorsionando o suprimiendo la percepcion del contexto espacio tempo-
ral y la autopercepcidn del sujeto, concluyendo en una accion espontanea auto-
matizada hiper enfocada, a la vez que proveeria una sensacion catartica placen-
tera (Csikszentmihalyi, 1996).

Segun Kotler (2014), existirian 17 factores que gatillarian el Estado de Flujo. Se
considera que 4 de estos elementos presentarian caracteristicas aplicables en el
contexto automotriz. Estos son presentados a continuacion:

Percepcion de riesgo:

La percepcion de riesgo aumentaria la concentracion, pues el cerebro enfocaria
toda la energia en la tarea que se lleva a cabo, con el fin de evitar consecuencias
negativas. El riesgo puede ser de naturaleza fisica, emocional o social, ademas la
percepcion de éste no estaria sujeta a un estandar rigido generalizado, sino que
seria una experiencia individual, dependiendo de las caracteristicas y competen-
cias de cada persona en particular.

Nivel de dificultad éptimo:

El nivel de dificultad tendria relacidén directa con la concentracion, desempefio y
disfrute de la tarea, alcanzandose el nivel 6ptimo de estos tres elementos cuan-
do la dificultad de la accién realizada excediese levemente las competencias ac-
tuales del ejecutante, discurriendo su estado emocional entre la ansiedad (propia
de un nivel de dificultad muy alto) y la relajacion (propia de un nivel de dificultad
demasiado bajo), sin caer en ninguno de estos dos estados.




Retroalimentacion inmediata:

Al minimizarse la brecha temporal separando accion y reaccidén a la menor ex-
presion posible, se produciria un entendimiento intuitivo casi automatico del nivel
de desempeno actual en la tarea, lo que limitaria la necesidad de una evaluacion
|6gica consciente, promoviendo la entrada y mantencion de un estado de hipo-
frontalidad transitoria. Ademas, esto posibilitaria la auto-actualizacion constante
durante el proceso de conduccién, haciendo que el usuario se sumergiese mas
en la tarea, en particular en tanto la retroalimentacion sea manifestada a través
de canales sensoriales primarios, los cuales requeririan de un bajo procesamiento
cognitivo para ser decodificados.

Encarnacién profunda:

Este factor hace referencia al transcurso de la experiencia por el mayor numero
de canales sensoriales posible, experimentandose a gran intensidad en diferentes
niveles, de manera simultanea, haciendo énfasis en la utilizacion de todo el cuer-
po, considerando elementos como la percepcion vestibular y la propiocepcion. La
alta cantidad de informacion sensorial lleva a la hipofrontalidad transitoria, para
optimizar los medios de procesamiento, esto hace que la experiencia sea mas
vivida e intensa.

El Estado de Flujo seria, por tanto, un fendbmeno que complementaria tanto el
aspecto recreativo, como inmersivo de la experiencia. Sumergiria al usuario en la
tarea de conduccion, principalmente a través de la exaltacion sensorial como me-
dio de conmocidén emocional, llevando a que éste perdiese la nocion del tiempo,
del espacio, de si mismo y de todo aquello que fuese ajeno a la tarea que llevase
a cabo. Esto generaria una sensacion de placer y disfrute en el sujeto, convirtien-
do la experiencia en autotélica, cobrando valor y significado por si misma, sin una
motivacion material ulterior.




5. Descripcion del usuario

La definicidn del usuario propuesto se divide en dos aspectos, por un lado, la
dimensién psicoldgica, donde lo mas relevante seria el gusto del usuario por la
experimentacion de emociones fuertes a través de actividades intensas, como de-
portes extremos, presentando un gusto por la velocidad y el riesgo, siendo éstas
sensaciones que lo motiven, en lugar que le disgusten o asusten sobrecogedora-
mente, inhibiendo el placer.

Asi, éstas serian personas caracterizadas por su caracter aventurero y activo,
con tendencia a tomar riesgos, tanto en su vida cotidiana, como en su recreacion,
siendo esto diferente a un caracter impulsivo.

Por otro lado, al buscar estas emociones en un automovil deportivo de lujo, en
lugar de otra actividad, como surf o paracaidismo, se plantean caracteristicas de-
mograficas, como edad, sexo y posicion sociecondmica, siendo el comprador pro-
medio de un Ferrari definido como, mayoritariamente masculino, correspondiendo
al 98%, de entre 35 y 55 afios, con ganancias anuales por sobre US$ 1.000.000,
correspodiendo el 80% de estos a emprendedores (Data Master, 2020).

Ademas, el que el usuario busque un automovil deportivo plantea su concepcion
de lujo asociada a la deportividad, y a una disposicion psico emocional a ser visto,
lo que se ve refrendado en el hecho que, en promedio, los duefios de vehiculos
Ferrari tienen cinco automoviles (Data Master, 2020), siendo el Ferrari su vehiculo
ocasional, el que le permite mostrarse a la comunidad y divertirse.

El usuario veria satisfecha esta necesidad en vehiculos donde el lujo es fruto de
la comodidad, pues su concepcidn simbdlica morfoldgica de lujo estaria asociada
al alto rendimiento, la intensidad y la deportividad.

Figura 33: Moodboard perfil usuario. Fuente: Elaboracion Propia.




Franceso Cannavaro
Hombre de familia

Una esposa y dos hijos

Busca disfrutar y divertirse Itallano, 46 aROS
Tiene dos golden retriever

Le gusta esquiar

Le gusta ser reconocido

Vendid su moto cuando nacieron sus hijos

Emprendedor
Se denomina automotivado

Fanatico de la Juventus

Le gustan las peliculas de accion y terror De joven, amante del motocross

Empresario de seguridad informatica Escucha rock clasico

Quiere ser visto Le gustan las experiencias nuevas




6. Referentes de la propuesta
6.1 Referentes de concepto e interfaz

6.1.1 Seat E-Mocion

El Seat E-Mocion es un automaovil conceptual desarrollado por Ifigo Onieva (2017)
como tesis de magister en disefio automotriz para el Royal College of Art. El obje-
tivo del vehiculo es atraer futuras generaciones (en un contexto cronolégico inde-
terminado, aunque relativamente proximo) al proceso de conduccion analogo, en
contraposicion a la conduccion autéonoma.

Para lograr este objetivo, se plantea la conduccion como una actividad recreativa,
proponiendo una aproximacion del proceso de conduccién a la experiencia de un
videojuego, mediante la utilizacion de realidad aumentada para la proyeccion de
una interfaz homdloga a la de un videojuego de carreras en el parabrisas del ve-
hiculo, planteando desafios y estimulos orientados a convertir la experiencia en
un medio de recreacion.

El interior del vehiculo tiene capacidad para tres ocupantes, distribuidos de forma
triangular, con el piloto en la posicidn delantera frontal y dos pasajeros en la parte
posterior. Esta distribucion busca el establecimiento de una perspectiva panorami-
ca inmersiva del entorno y de la interfaz de realidad aumentada.

Ademas, la interfaz de manejo del vehiculo tiene como objetivo aumentar la in-
mersion en la experiencia, al requerir el movimiento activo del conductor y proveer
retroalimentacion a los estimulos planteados mediante realidad aumentada, por
medio de estimulos fisicos, mediante la inclinacidén del asiento.

Figura 35: Disefio exterior Seat E-Mocion. Fuente: t.ly/JtQe




6.1.2 Audi Elite

El Audi Elite es un automovil conceptual desarrollado por Eric Leong (2012), en
conjuncion con Audi, como tesis de magister en disefio automotriz, para el Umea
Institute of Design, Suecia.

El objetivo del vehiculo es proporcionar una experiencia de manejo intensa, enfo-
cada en exaltar la intimidad de la conexidn entre el conductor y el automovil. Este
automovil se plantea en un contexto cronoldgico futuro no especificado, buscando
devolver al conductor el control del vehiculo, en contraposicidén a la conduccidn
auténoma (lliaifar, 2012).

Para lograr este cometido, el vehiculo plantea una interfaz de manejo que integra
las extremidades del usuario de manera activa, presentando tubos articulados
donde éste debe introducir sus brazos y piernas controlando la direccion, veloci-
dad y frenado del automévil con el movimiento de estos.

El Audi Elite fue concebido como un automovil deportivo unipersonal de bajo peso
y tamano, y alto desempeio, que busca la hibridacion entre hombre y maquina,
acercandose a la categoria de wearable (lliaifar, 2012). Otorga al usuario una
posicion central y altura baja en el vehiculo, buscando su inmersion en el proceso
de conduccion, lo que se ve maximizado por la configuracion de su parabrisas,
siendo de tamano reducido y una pieza continua, careciendo de techo y ventanas
laterales.
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Figura 36: Vista detallada interfaz Audi Elite. Fuente: t.ly/bZmr
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Figura 37: Vista exterior interfaz Audi Elite. Fuente: t.ly/bZmr




6.1.3 Audi Airomorph

El Audi Airomorph es un automovil conceptual desarrollado por Eric Kim (2014),
planteado como un vehiculo de carreras de larga duracion, propuesto como un
vehiculo especulativo para Le Mans, en un contexto cronoldgico no especificado
(Car Body Design, 2014).

Esta propuesta busca maximizar la eficiencia del vehiculo, en particular en cuan-
to al peso y la resistencia aerodinamica, por lo que su estructura, basada en el
disefio de un catamaran, consistiria en un habitaculo textil de una sola pieza, el
cual estaria suspendido sobre una base sdlida, siendo sostenido por un sistema
de cableado hidraulico.

Estas caracteristicas permitirian el desplazamiento continuo del habitaculo, ajus-
tando su posicion, balanceando el peso con el fin de obtener las mejores condi-
ciones de manejo, modificando el centro de gravedad y el coeficiente de arrastre,
segun el desplazamiento del vehiculo (Hoeschen, 2014).

La factibilidad tecnoldgica no seria un aspecto relevante en este proyecto, el cual
no presenta ruedas funcionales, ni un medio de vision externo para el piloto; el
enfoque de la propuesta estaria volcado completamente a la eficiencia del vehicu-
lo a través de su caracteristica principal: El movimiento de su cabina (Anderson,
2014).

Figura 38: Disefio exterior Audi Airomorph. Fuente: t.ly/XCix

Figura 39: Movimiento habitaculo Audi Airomorph. Fuente: t.ly/XCix




6.2 Referentes de la identidad morfolégica Ferrari

6.2.1 Ferrari 330 P4 (1967)

Figura 40: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN

El Ferrari 330 P4 presenta una morfologia caracterizada por curvas amplias y
continuas, en particular en los guardabarros y el habitaculo, cuyas curvaturas en-
volventes definen el perfil estético del vehiculo. En general, su estructura privilegia
el flujo continuo de las lineas, evitando la tension, reservando las lineas rectas,
curvas cerradas y angulos agudos para el parachoques y, especialmente, para la
parte posterior del vehiculo, donde esta continuidad se ve interrumpida.

Figura 41: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN

Pese a esto, se puede apreciar como el automovil manifiesta una relativa sepa-
racion estructural en la carroceria, con cinco superficies curvas principales clara-
mente definidas, correspondientes a los tapabarros y el habitaculo, siendo estos
elementos interconectados por estructuras en el cuerpo central del vehiculo, como
el parachoques. Asimismo, estos elementos se relacionan complementariamente,
dandole continuidad al automovil, en particular en la asociacion vy flujo entre las
curvas de los tapabarros delanteros y traseros, desde una perspectiva lateral.



Figura 42: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN

El parachoques se presenta como un elemento conector de los guardabarros
delanteros, contrastando con estos por su superficie definida por una curvatura
aun mas tenue, tendiendo a la horizontalidad, sugiriendo un plano ligeramente
inclinado. Por otro lado, presenta una apertura superior, la cual dirige el paso del
aire; al mismo tiempo, esta apertura genera tension mediante sus lineas mas agu-
das, tendientes a la rectitud, al estirar perceptualmente el frente del vehiculo hacia
adelante, separandolo del cuerpo del automovil.

Figura 43: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN

El habitaculo toma la connotacion de una capsula, dada su forma ovalada y la
curvatura envolvente del parabrisas, ademas de su aparente reducida dimensién
lateral, en comparacion a los ejes. Esto sumado a su relativa desconexion del eje
frontal, debido a la apertura que éste presenta, lo que resulta en la apariencia del
habitaculo como un elemento flotante incrustado en la carroceria, a la vez que une
los ejes delantero y trasero.




6.2.2 Ferrari 512 M (1970)

Figura 44: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/fMaP

El Ferrari 512 M presenta una estructura general similar al 330 P4, donde se man-
tiene la continuidad en la curvatura desde un perfil lateral, pero en este caso se
recurre a lineas mas directas, donde las curvas envolventes de los guardabarros
traseros y delanteros han sido reemplazadas por superficies con curvas mas am-
plias y agresivas, tendiendo a la rectitud, expresando una clara direccionalidad
horizontal aerodinamicamente informada, mas que una comunicacion sinuosa en-
tre los ejes. Asi, la continuidad es producto de amplias superficies horizontales,
mas que de una curvatura envolvente.

Figura 45: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/fMaP

Esta tendencia crea tension en la morfologia del vehiculo mediante angulos mas
cerrados, incluso tendiendo a lineas rectas y cortes abruptos en las superficies,
en particular en la curvatura superior de los tapabarros traseros, donde las super-
ficies presentan curvas mas cerradas en la transicion interna, creando dos distinti-
vas superficies; una lateral y una superior. Asi, las salidas de aire son mas rectas y
pronunciadas, y el tapabarros en si se extiende profusamente hacia atras, dando
la impresion de ligereza y velocidad mediante su angulo de inclinacion y tendencia
a mantener esta superficie en la parte superior del vehiculo, careciendo de una
superficie trasera o lateral en la parte posterior del automovil.




Figura 46: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/fMaP

El parachoques es mas amplio, con respecto al 330 P4, siendo la apertura supe-
rior mas sutil y reducida, por lo que el frente del vehiculo tiende mas a una super-
ficie continua que a una elemento adelantado al cuerpo principal del automaovil.
Asimismo, la tension visual creada por esta apertura se ve reducida, al presentar
angulos y lineas de transicion mas tenues, lo que a su vez contribuye a la amplitud
y continuidad del parachoques.

Figura 47: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/GxXu

Si bien se mantiene la estructura del habitaculo como una capsula, esta carac-
teristica se ve aun mas pronunciada al tener ejes y carroceria mas anchos, y
presentar salidas de aire traseras mas definidas y prominentes, particularmente
en el eje trasero. Esto, sumado a la morfologia del vehiculo caracterizada por una
superficie tendiente a planos horizontales, aumenta la impresién del habitaculo

como una capsula incrustada en medio de estos planos.




6.2.3 Ferrari Enzo (2002)

Figura 48: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/hRU8

El Ferrari Enzo presenta una estructura general derivada de los dos vehiculos ex-
puestos anteriormente, donde la carroceria se ve reducida a la menor expresion
de elementos necesarios. Presenta tapabarros caracterizados por curvas amplias
y continuas en su perfil lateral, mientras que en la transicion interna presentan un
angulo cerrado, creando una estética agresiva, tendiendo a planos facetados.

Figura 49: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/Uuig

Estos tapabarros se ven conectados por un parachoques minimalista, separado
del cuerpo central del vehiculo, el que resulta de la magnificacion de la apertura
superior presente en los modelos anteriores. Este mismo lenguaje se ve replicado
en el aleron del vehiculo, similar estructuralmente al parachoques, aunque cuya
separacion del cuerpo del automovil es mas sutil y presenta un angulo de tran-

sicién interna mas inclinado, “desapareciendo” hacia el interior.




Figura 50: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/FwWTP

Se mantiene la concepcion del habitaculo como una capsula central, “suspendida”
entre los tapabarros, a la vez que los conecta; aunque en este caso esta carac-
teristica se ve aumentada, al exhibirse un habitaculo aun mas claramente sepa-
rado del carenado periférico. Ademas, éste toma un rol mas preponderante en la
morfologia del vehiculo, extendiéndose hacia adelante y atras de forma continua,
incorporando la superficie central a la estructura del habitaculo, en vez que éste
se inserte en este plano.

Por otro lado, la parte posterior del vehiculo presenta una superficie continua,
tendiente a la ortogonalidad, la cual manifiesta un corte abrupto a la continuidad
lateral del carenado, de forma similar al 330 P4.

Figura 51: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/FWTP

Es aqui donde se situan los focos traseros, los que, si bien son cilindros empotra-
dos en la carroceria, contrastan con la curvatura de la superficie donde se alojan
por su direccionalidad horizontal y geometria, sobresaliendo de ésta, a la vez que
la carroceria se cierra gradualmente sobre los focos, en tanto estos penetran en
la superficie del vehiculo.

Ademas, aqui también se localiza una elevacion angular de la base del vehiculo
en forma vertical, la que forma dos trapezoides, los cuales, por una lado, maximi-
zan el comportamiento aerodinamico, mientras que por otro, disminuyen el peso
visual de la parte trasera de vehiculo, al ser de color negro y posicionarse en la
posicion central inferior, ocupando aproximadamente un tercio de la altura.




6.2.4 Ferrari LaFerrari (2013)

Figura 52: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/aJpO

El Ferrari LaFerrari se diferencia de los modelos anteriores al presentar una estruc-
tura mas unificada, integrando distintos elementos que componen la carroceria del
vehiculo. Pese a esto, se presentan elementos morfolégicos que sugieren dicha
separacion; tal es el caso del parachoques, el cual mantiene una apertura superior
para el flujo aerodinamico, sin embargo éste no supone una diferenciacion clara
del parachoques respecto al cuerpo del vehiculo o los tapabarros delanteros.

Figura 53: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/adpO

Por otro lado, el parachoques presenta lineas que sugieren el alargamiento fron-
tal del habitaculo, como en el Ferrari Enzo, incorporandose éste a la estructura
general del automovil, aunque presentando aun cierta distincion, principalmente
mediante su color y ancho considerablemente reducido con respecto a los guar-

dabarros.



Figura 54: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/aJpO

El frente del vehiculo presenta focos alargados, los cuales parecieran estirarse
posteriormente sobre los guardabarros, siendo “empujados” hacia la parte trasera
del vehiculo por fuerzas aerodinamicas; comunicando la velocidad y deportividad
del automovil.

Por otro lado, la curvatura en forma de “L” de estos, manifiesta un semblante mas
agresivo y dinamico, a la vez que dirige el foco de atencion hacia el punto central
del parachoques, el que termina en punta, estando, en general, las lineas fron-
tales del vehiculo dirigidas hacia este elemento, el cual, a su vez, es reforzado
visual y estructuralmente por un pilar frontal.

Figura 55: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/adpO

En cuanto a la parte posterior del vehiculo, ésta presenta una estructura minimalis-
ta, con guardabarros envolventes, los que se cierran sobre las ruedas traseras
mediante curvaturas interiores, presentando transiciones crispadas en el cambio
de direccion de la superficie, denotando mayor tension y agresividad. Los focos
traseros y el aleron son similares a los del Ferrari Enzo; los focos corresponden
a cilindros que penetran el carenado, mientras que el alerén esta integrado a la
carroceria, pareciendo desaparecer hacia el interior de ésta.

Por otro lado, la parte central esta ocupada casi en su totalidad por una superficie
negra, lo que contribuye aun mas a la disminucion del peso visual, la cual esta
dividida en dos por un pilar central, reminiscente al presente en el parachoques.




6.2.5 Ferrari 488 Pista (2018)

Figura 56: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://gossipvehiculo.com/2021/03/02/ferrari-488-pista/

El Ferrari 488 Pista, tiene una superficie continua, donde las curvas laterales son
amplias, aunque manteniendo cierta tension en la transicion interna, mediante
nervaduras sobre los guardabarros hacia el cuerpo central. Esto provoca que la
comunicacion entre las curvas de los guardabarros traseros y delanteros se mani-
fieste a través de superficies interiores, estando mediadas por las ventanas latera-
les y la toma de aire de la ruedas traseras como elementos conectores, contribu-
yendo a la apariencia mas robusta y muscular del modelo.

Figura 57: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://gossipvehiculo.com/2021/03/02/ferrari-488-pista/

Si bien su estructura es mas unificada que en la mayoria de los vehiculos anterio-
res, se mantiene el parachoques como un elemento relativamente disociado del
cuerpo principal del vehiculo, conectando los guardabarros delanteros, magnifi-
cando la apertura frontal presente desde el Ferrari 330 P4.

Esta misma tendencia unificadora produce que, a diferencia de los vehiculos an-
teriores, el habitaculo no se manifieste como un elemento capsular, sino que éste
esta incorporado integramente al cuerpo del vehiculo, presentando una estructu-
ra, tamafno y coloracion acordes a esta concepcion.




Figura 58: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://24auto.ro/2018/02/ferrari-488-pista/#jp-carousel-37474

El frente del vehiculo presenta el ya mencionado parachoques separado del
cuerpo central, el que, a diferencia de modelos anteriores, presenta una mor-
fologia mas curva, en lugar de tender a lineas rectas. Esto contribuye a crear una
superficie envolvente y fluida, tanto en la transicion hacia el centro del paracho-
ques, como en la transicion hacia los guardabarros; a la vez que crea una estética
agresiva y dinamica, “estirando” el vehiculo hacia adelante.

El pilar central es incorporado mas integramente a la superficie del parachoques,
a la vez que aumenta su tamano, dando mayor continuidad al frente del automaovil.
Del mismo modo, los focos delanteros derivan de los del LaFerrari, pero abriendo
ligeramente el angulo de estos, respondiendo a las curvas de transicion del guar-
dabarros al parachoques.

Figura 59: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://24auto.ro/2018/02/ferrari-488-pista/#jp-carousel-37474

La parte posterior del vehiculo mantiene el mismo lenguaje formal y estructura
presentes en el Ferrari Enzo y LaFerrari, presentando una superficie continua
horizontalmente orientada, la cual tiende a un plano, rompiendo la fluidez y con-
tinuidad de la carroceria. Ademas, esta superficie se ve contrastada por amplios
espacios de color negro, aumentando el dinamismo de ésta, dando la impresion
de mayor ligereza.

Mantiene, ademas, elementos de estos modelos, como los focos tubulares, el
aleron integrado descendente y la superposicion de la base del vehiculo, elevan-
dose sobre la carroceria trasera.




7. Objetivos funcionales
7.1 Descripcion de la propuesta

7.1.1 Contexto de uso

La propuesta se situa en el ano 2050, al considerarse como un punto probable
en el que la conduccion autonoma seria el estandar. Sin embargo, no se tiene re-
ferencia del contexto legal respecto a la conduccion analoga, pudiendo estar res-
tringida, en funcidon de promover un ecosistema urbano totalmente automatizado.

Por esto, se plantea el automovil propuesto como un vehiculo el cual, si bien es-
taria disefiado principalmente para ser conducido de forma analoga, contaria con
un modo de conduccidon autbnoma, siendo éste desplegado en el contexto urba-
no, estando su funcionalidad analoga reservada a espacios recreativos.

Se plantea el contexto fisico de uso como un espacio diferenciado al urbano, es-
pecificamente pistas privadas, posiblemente ubicadas bajo el alero de clubes au-
tomovilisticos, ya existentes el dia de hoy, predicados en base al lujo, exclusividad
y deportividad.

Esto no implicaria un acondicionamiento sélo para carreras, sino que, como en
el caso de esta propuesta, también buscarian que el usuario experimente emo-
ciones intensas mediante las altas prestaciones del vehiculo, proveyéndole un es-
pacio amplio donde acelerar, realizar giros cerrados, derrapar, y en general, llevar
al limite las capacidades del vehiculo.

El tipo de pista adecuada para el vehiculo propuesto se veria supeditada a pre-
sentar dos elementos: un espacio amplio y una superficie lisa; siendo las demas
caracteristicas de la pista relativas a cada instancia especifica. Podria presentar

un circuito definido o un espacio abierto, obstaculos o un area despejada, ser
competitiva o individual.

Figura 60: Pista de carrera Thermal Club. Fuente: https://robbreport.com/motors/cars/gallery/private-
race-track-guide-club-motor-cars-porsche-aston-martin-pictures-2824144/thermal/
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Figura 61: Pista de carreras. Fuente: https://i.pinimg.com/originals/f4/92/91/f49291cf1ee8e55eae8d-
c3a432df6b7b.jpg



7.1.2 Tipologia de automovil

Se propone un automovil deportivo monoplaza, el que, al estar centrado en proveer
una experiencia recreativa por medio de la percepcion sensorial intensa, se con-
centraria en la velocidad de respuesta e intensidad, en cuanto a la aceleracion,
frenado y giro, maximizando la experimentacion de fuerzas laterales y frontales,
promoviendo una sensacion de ligereza y dinamismo, generando la excitacion del
conductor.

Para esto, el vehiculo se enfocaria en el balance y distribucion de peso como
elementos que promoverian un mayor grado de control respecto al frenado y giro,
reduciendo el tiempo de respuesta, aumentando la agilidad, aceleracion y veloci-
dad. Asi, el automovil dispondria de un carenado reducido, planteando el cuerpo
del automévil como una plataforma para un habitaculo “flotante”, el cual se des-
plazaria y rotaria por medios hidraulicos, como método de variacién del centro de
gravedad del automovil, extendiendo el rango de maniobras posibles, a la vez que
promoveria la excitacion del conductor, mediante la intensidad del movimiento.

Sumado a esto, el vehiculo contaria con motores in wheel en cada rueda, los que
permitirian la potencia y movimiento independiente de las ruedas, posibilitando la
realizacion de curvas cerradas o amplias a discrecion del conductor, al permitirle
cambiar entre los ejes trasero y delantero como eje de direccion.

Por otro lado, la decision de que el automovil corresponda a la tipologia depor-
tiva responde, tanto a la utilizacion de una estética reconocible, como medio de
comunicar los conceptos asociados al vehiculo y la experiencia, como la fuerza,
pasion, alto rendimiento, etc; como a criterios funcionales respecto al desempefo
del vehiculo. Asimismo, el vehiculo seria un monoplaza en funcion de los requer-
imientos espaciales, necesitandose un area despejada para el movimiento del
usuario, ademas de que por este medio se busca proveer una experiencia intima

Figura 62: Moog: Moog Motion Base System. Fuentehttps:/i.pinimg.com/564x/84/d2/ea/84d2ea11d-

entre usuario y automovil. 1714c4417cb2d95ea186fd4 jpg




7.1.3 Interfaz de manejo

La interfaz de manejo del vehiculo pretende promover el movimiento activo del
usuario como medio de direccion del automdévil, para esto, la silla, el manu-
brio y los pedales presentan multiples ejes de rotacién y desplazamiento, cuya
operacion no solo esta limitada al control de la direccion, velocidad y frenado, sino
que, ademas, permiten el control del movimiento del habitaculo.

De este modo, la interfaz de conduccion se plantea como un sistema complejo, el
cual buscaria representar un desafio a la habilidad del usuario, al requerir el con-
trol preciso de multiples elementos de forma simultanea. Asi, se implementaria el
monitoreo, por parte de la IA del vehiculo, del nivel de estrés del conductor, me-
diante la medicion de su ritmo cardiaco y nivel de hormonas relacionadas al estrés
presentes en su sudor, a través de sensores dispuestos en el manubrio.

Asi, la IA del automovil conoceria al usuario, sus tendencias y habilidades. El
propodsito de esto seria el ajuste automatico de la dificultad del proceso de con-
duccién, al regular el nivel de precisién requerido en los movimientos del usuario
en concordancia con su nivel de competencia, promoviendo la inmersion vy re-
creacion del conductor.

Por otro lado, con el objetivo de mantener al usuario inmerso en la tarea de mane-
jo, el control de aspectos secundarios a la conduccion, como la calefaccion, radio,
cambio del modo de conduccion a autbnomo, etc, serian operados mediante la in-
teraccion verbal con la IA del vehiculo, siendo la informacion pertinente mostrada
en el parabrisas, segun fuese requerida, como la velocidad, temperatura, estacion
de radio, etc.
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Figura 63: Moodboard interfaz de manejo. Fuente: Elaboracion propia.




7.1.4 Medio de alimentacion energética

El método de alimentacidén energética escogido es de baterias de litio, proyectan-
dose la implementacidn de baterias de litio en estado solido. Esta decision se basa
en dos aspectos, por un lado, en la proyeccion de este medio como el sistema
mas probable de ser implementado masivamente en el rango de tiempo planteado
para este proyecto, por lo que seria mas conveniente, en cuanto a infraestructura
y modo de carga,

Por otro lado, este medio seria el mas adecuado en relacion a la morfologia y
estructura del vehiculo, al considerar el movimiento activo del habitaculo, limitando
el espacio disponible para almacenar, por ejemplo, tanques de hidrégeno, como
alternativa a las baterias de litio, pues seria inconveniento almacenar hidrégeno
en tanques presurizados en un elemento rotativo dinamico como el habitaculo,
ademas del limitado espacio disponible en el packaging para incluir este elemento
de mayores dimensiones.

Cabe destacar que el hidrégeno no es solo descartado por considerarse sub 6p-
timo para la tipologia y morfologia del automovil planteado, sino que, ademas, se
considera que, en el plazo establecido, su consolidacién como fuente energética
estandar es menos probable que la de baterias de litio en alguna de sus configu-
raciones. Esto no implica que la materializacion de este escenario sea descarta-
da, ni que se considere que esta fuente energética desapareceria, pues multiples
fuente energéticas pueden convivir, tal como sucede hoy.

Este juicio sobre los vehiculos con células de hidrogeno se debe a una multitud de
datos y hechos, principalmente referentes a factores econémicos y de eficiencia,
como el que estos vehiculos requieren en promedio 29 KWh/100 km, en com-
paracion a los 14 KWh/100 km que requieren los automoviles con baterias de litio
(Diaz, 2021). Por otro lado, el costo promedio de 16 US$ por 100 km (Allan, 2021),
en comparacion a los 1.75 US$ de costo de recorrido del Tesla Model 3 por 100

km (Chase, 2020).

Este inferior desempefo ha llevado a un bajo numero de estaciones de recarga,
habiendo soélo 39 de éstas en USA, a 2018 (U.S. Department of Energy, 2018);
mientras que este pais cuenta con mas de 120.000 puertos de recarga para ve-
hiculos con baterias de litio (Bellon & Lienert, 2021). Ademas, las estaciones de
hidrégeno cuestan 1.9 millones US$ para su construccion, mas de seis veces el
costo de una estacion de servicio convencional (Koleva & Melaina, 2020). Esto
ha llevado a un dispar numero de ventas, con 245.000 automoviles con bateria
de litio vendidos en USA en el afo 2019 (Carlier, 2021), mientras que las ventas
acumuladas de vehiculos a hidrogeno entre 2012 y 2020, sélo llegan a poco mas
de 8.000 (Kane, 2021).

Por otro lado, con el medio escogido, las baterias y demas elementos serian al-
macenados dentro del habitaculo, llevando la energia desde alli a cada motor in
wheel utilizando las mismas estructuras que sujetarian al habitaculo,

En cuanto a la dimensidon simbdlico emocional, el tiempo de recarga y rango de
recorrido no supondrian un problema, al mejorar sudesempenio, através delavance
tecnoldgico. Sin embargo, la carencia de sonido por parte del motor supondria un
elemento negativo, pues un estimulo auditivo intenso promoveria la sensacion de
potencia, alto rendimiento y riesgo, en el conductor. No obstante, este inconve-
niente seria resuelto de forma relativamente simple, pues dicho sonido seria afa-
dido y ajustado artificialmente, para cumplir con esta funcion perceptual.




7.1.5 Descripcion de la experiencia

La experiencia de manejo se caracterizaria por la intensidad, manifestandose
ésta, por un lado, en el movimiento continuo y coordinado del usuario, requiriendo
de un esfuerzo fisico constante para mantener el control del vehiculo, ademas de
un alto nivel de concentracion para ejecutar de forma precisa las diversas combi-
naciones de mandos posibles.

Por otro lado, la intensidad de la experiencia derivaria del propio proceso de con-
duccion y las prestaciones del automdévil, caracterizandose éste por ofrecer al
conductor la posibilidad de ejecutar maniobras complejas, llevando al extremo las
posibilidades de conduccion, a través de un vehiculo que magnifica la sensacién
de aceleracion, frenado y giro, ademas de incorporar un habitaculo mévil cuyo
desplazamiento y rotacién intensificaria estas sensaciones.
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Figura 64: Derrape Ken Block. Fuente: https://www.stangbangers.com/home/2020/11/29/ken-blocks-

, . . ., : . . : 1965-ford-mustang-hoonicorn-specs
Asi, mediante la combinacién de los motores in wheel independientes y la varia- J P

cion de la distribucion de peso del vehiculo, el usuario tendria acceso a un nivel de
control del vehiculo extremadamente alto, siendo el automovil altamente respon-
sivo a los comandos ejecutados y proporcionando un amplio rango de maniobras
de un riesgo, intensidad y dificultad que mantendria inmerso al conductor.

Como medio de asistencia y seguridad, se plantea que la conduccién, si bien seria
de naturaleza analoga, sea asistida por |A, de modo que se eviten maniobras que
pongan en riesgo la integridad del vehiculo y el piloto, ademas de optimizar el de-
sempeno del automovil, ampliando el potencial recreativo de la experiencia.

Figura 65: Surf. Fuente: https://www.usatoday.com/story/travel/destinations/10greatplaces/2019/03/22/

cold-water-surfing-beaches/3237675002/



7.1.6 Descripcidon morfologia estética del vehiculo

La morfologia y estética del vehiculo derivan, en gran medida, de la identidad mor-
folégica Ferrari, la que es estudiada en un capitulo subsecuente, recogiéndose
diversos aspectos de diferentes modelos, los cuales son expresados en una pro-
puesta que busca adaptar este lenguaje, tanto a los requerimientos estructurales
que plantea este proyecto en particular, como a una proyeccion de la evolucion de
este lenguaje en el tiempo.

Asi, el diseno exterior del automovil presenta una estética caracterizada por cur-
vas amplias y fluidas, buscando una estética limpia y minimalista, como medio de
comunicar un lenguaje futurista inmaculado y tecnolégico. De este modo, predo-
minan las superficies continuas facetadas, siendo éstas conectadas por lineas de
transicion crispadas, generando tensién y denotando un caracter agresivo.

Del mismo modo, se busca minimizar los elementos del carenados que sean su-
perfluos, proponiendo una carroceria minimalista, apelando a una maximizacion
racional del desempeio e innovacién tecnologica . Asimismo, se dejan a la vista
componentes técnicos del vehiculo, como el sistema hidraulico para reforzar es-
tas caracteristicas.

Esta misma estética se manifiesta en el disefio interior, el que busca formas lim-
pias, planteado superficies continuas y alargadas, a la vez que esto contrasta con
la complejidad del modo de conduccién, enfatizando el caracter tecnolégico de la
propuesta mediante una interfaz que envuelve al usuario, aludiendo a una fusién
entre hombre y maquina.

Figura 66: Ferrari FXX. Fuente: https://kouji-katayanagi.hatenablog.com/entry/2021/03/01/134300




7.1.7 Materiales y terminaciones

En lo referente al disefio exterior, especificamente en la carroceria del automdvil,
se plantea el uso de fibra de carbono como material principal, debido, tanto a sus
propiedades mecanicas y bajo peso, acorde al alto desempeifio, como a su percep-
cion simbdlica que refuerza este mismo concepto. Sin embargo, no se plantearia
dejar este material al desnudo, sino que, como es el estandar en los vehiculos
Ferrari, el usuario podria escoger entre uno de los colores disponibles, personali-
zando su modelo.

Este proceso seria llevado a cabo mediante laminado manual con infusion de
resina al vacio o moldes a presion, segun sea el caso, y tratamiento térmico, con
terminaciones a mano posteriores, asegurando la calidad mediante el trabajo es-
pecializado y detallado de expertos (SpeedHunters, 2009).

Por otro lado, el disefio interior buscaria tonos grises y negros, manteniendo una
coloracion neutra y sobria, la cual presentaria detalles de colores vistosos. En
cuanto a la materialidad del interior, se plantea el uso de recubrimientos de cuero
en la silla del conductor, al igual que en los estribos de los pedales, enfocandose
en la elegancia y comodidad, a través de un material propio de la identidad de la
marca. Al igual que con la carroceria, el trabajo en cuero seria hecho de forma
manual, asegurando la excelencia del producto.

También se presentarian elementos de fibra de carbono en el disefo interior, tanto
en la superficie de los pedales, como en el manubrio, presentando estos compo-
nentes acabados brillantes con coloraciones negras o grises. Una salvedad a esto
se presentaria en la superficie de contacto del usuario con el volante, la que, si
bien presentaria la misma materialidad, tendria un acabado opaco a la vista vy, si
bien suave al tacto, mas rugoso que el resto del volante, para fomentar una su-
jecion mas comoda.

Figura 67: Laminado manual Pagani Huayra. Fuente: http://www.speedhunters.com/2009/06/car_build-
er_gt gt pagani_factory tour_pt_2/
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8. Diseno e Ideacion

8.1 Conceptualizacidén

La propuesta conceptual del Ferrari llinx deviene de los resultados arrojados por
la investigacion inicial de este documento, en particular, en lo referente a la per-
cepcion y relacion de los usuarios hacia los automoviles. En base a ésta, se es-
tablecen una serie de conceptos que promueven los resultados emocionales pro-
puestos de inmersion y recreacion, sumado a la promocion de un vinculo afectivo
de la tipologia de Amor Romantico, segun la Teoria Trianguar del Amor (Stern-
berg,1986), a la vez que responde a los principios de la marca Ferrari.

En lugar de resumir estos conceptos en una frase que actua de guia para el
proyecto, en funcion de la complejidad de éste, se identifican una serie de concep-
tos, los cuales informan la materializacion de la propuesta. Estos son listados a
continuacion, a la vez que se realiza un moodboard afin a los conceptos listados.

- Libertad - Riesgo

- Tecnoldgico - Individualidad
- Agresividad - Intimidad

- Pasion - Deportividad
- Placer - Autonomia

- Alto rendimiento - Sensualidad

- Lujo

Figura 68: Moodboard conceptualizacién. Fuente: Elaboracion propia.
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9. Tamano y proporciones

9.1 Comparacion morfolégica

Las medidas y proporciones del Ferrai llinx seran compara-
das con el 512 M y el Enzo, siendo estos los modelos es-
cogidos como referentes mas directos y aprovechables, en
cuanto a estructura. Se mantienen las proporciones latera-
les generales, donde la distancia entre los ejes es de dos
ruedas y tres cuartos, dejando entre una rueda y media y
una un cuarto después del tren delantero; y entre media
rueda y tres cuartos después del tren trasero. Por otro lado,
la altura es de aproximadamente una rueda y media en to-
dos los modelos.




La estructura general, compuesta por tres curvas am-
plias se mantiene, en particular se toma la morfologia de
los guardabarros delanteros, los que se estiran frontal-
mente, cambiendo la superficie hacia la direccién interior
casi al tocar el suelo; mientras que el guardabarros tra-
sero presenta una curva menos pronunciada. Asimismo,
se mantiene el corte abrupto de las curvas antes mecio-
nadas, mediante las aperturas para las tomas de aires.
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El largo del Ferrari llinx también es similar

al del Enzo y considerablemente superior
al del 512 M, manteniendo una morfologia
baja, larga y aerodinamica.
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Desde la vista frontal, el llinx es notoriamente mas ancho,
presentando, inicialmente, un habitaculo mas estrecho, aun
no definido formalmente en esta fase del disefio. Sin embar-
go, cabe recalcar que el llinx es un monoplaza, al igual que
el 512 M, diferenciandose en este aspecto del Enzo. Por otro
lado, la altura es similar a la del Enzo, siendo considerable-
mente mas alto que el 512 M.
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El caracter bajo del llinx es resaltado, entre otros as-
pectos, por el posicionamiento de los faros delanteros
cercanos al suelo. Esta proporcién se condice con el
512 M, siendo el espacio bajo los faros de ambos ve-
hiculos correspondiente a aproximadamente un quinto
del espacio frontal. Esta caracteristica esta relativa-
mente presente en el Enzo, donde estos estan mas
arriba, dejando un espacio inferior cercano a un tercio.
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Desde la vista posterior, la carroceria de los tres modelos
se extiende verticalmente de forma considerable, ocupan-
do la mayor parte del espacio, mientras que el habitaculo
ocupa una proporcion menor del espacio superior restan-
te. En el llinx y el 512 M la carroceria trasera ocupa cuatro
quintos del espacio trasero que se encuentra disponible,
aproximadamente, mientras que la carroceria del Enzo
ocupa aproximadamente tres cuartos del espacio.
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Desde la vita superior, el Enzo y el 512 M tienen proporciones
similares en la relacion ancho-largo, siendo ésta una propor-
cion aproximada de 4/9. Mientras que el llinx es mucho mas
ancho, con una proporcion aproximada de 2/3, al requerir
mas espacio para el habitaculo, cuyas dimensiones han sido
cambiadas respecto a la vista frontal, haciéndose mas an-
cho, aproximandose a las medidas del 512 M, como referente
monoplaza. Por otro lado, esta proporcion mas ancha ayuda
a que el vehiculo se vea mas agresivo, veloz y bajo.
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9.1 Packaging y layout

Se plantea que los componentes internos del vehiculo, digase, silla, manubrio y
pedales, sean fabricadas de forma personalizada, segun las medidas especificas
de cada usuario, con el fin de proveer la mayor calidad, comodidad y desempefio.
Esto no incluiria el tamano del habitaculo, el que seria de igual dimension para to-
dos los automaviles, sino que solo corresponderia a los elementos dentro de éste.

Para efectos del presente modelo se consideraron las medidas antropométricas
correspondientes al percentil 95 de la poblacion masculina norteamericana y eu-
ropea, segun Boyd et al, a modo de mostrar al usuario teérico de mayor enver-
gadura que podria entrar comodamente en el vehiculo. A continuacion se muestra
una tabla con las medidas antropométricas utilizadas mas relevantes.

Cabe recordar que el automovil presenta una estructura disociada, donde la car-
roceria se plantea como una plataforma sobre la que reposa el habitaculo. Asi, las
dimensiones del vehiculo son relativamente superiores a las de otros automaoviles
deportivos, en particular en el ancho, para proveer mayor espacio para el movi-
miento del habitaculo.

Longitud en mm

Estatura 1883
Estatura sentado 991
Amplitud biacromial 452
Altura de rodilla sentado 610
Longitud codo - muieca 316
Envergadura cadera sentado 425
Circunferencia cabeza 576
Circunferencia pecho 1097
Envergadura cintura 934
Ancho cadera 375
Distancia gluteo - suelo 968
Distancia gluteo - poplitea sentado 545
Distancia codo - centro de agarre 390
Alcance funcional 813
Distancia antebrazo a antebrazo 620
Longitud funcional pierna sentado 1168
Altura poplitea 476
Tamano pie 325
Radio circunferencia agarre 25

Figura 69: Dimensiones hombres percentil 95 (Gordon et. al, 1988; Tilley & Dreyfuss, 1993; Boyd et
al., 2014)
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Componente Color
Toma de aire

Motor in-wheel
Sistema hidraulico
Bateria
Computadora central




1055

3340 1190




Radio joystick 25 MM

Inclinacién 23°

1000 MM

450 MM

400 MM

Radio distancia pedal-asiento
1100 MM

Ancho pedales 150 MM

500 MM




10. Modelo Avanzado

10.1 Diseno interior: Silla

Se plantea la silla del automévil como un elemento dinamico, el cual se adaptaria
al cuerpo del usuario, envolviéndolo a la vez que lo sostiene, permitiéndole mo-
verse, inclinandose y girando; movimientos que representarian comandos medi-
ante los cuales el usuario controlaria el vehiculo, en caso de habilitar este modo
de manejo.

Para esto, la morfologia de la silla se construye de paneles flexibles unidos por
una , los cuales respoderian a cinco secciones correspondientes al torso y espal-
da del conductor, moviéndose cada panel de forma independiente, a la vez que se
flexiona, sostiene y adapta a cada seccion en particular.
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Figura 70: Vistas Silla. Fuente: Elaboracién Propia

La inclinacion hacia adelante y atras desplazaria el habitaculo de forma corres-
pondiente. Este movimiento debe ser realizado en conjunto con los pedales. El
movimiento hacia atras contribuye a la aceleracion, mientras que el movimiento
hacia adelante contribuye al frenado.

Figura 72: Movimiento posterior silla-habitaculo. Fuente: Elaboracién Propia




La rotacion en torno al eje Y controlaria la rotacion del habitaculo en torno a ese La inclinacion lateral del usuario controla la inclinacion lateral del habitaculo. Este

mismo eje. Debe ser ejecutado en conjuncion con los pedales y el volante. Este movimiento debe ser ejecutado en conjuncion con el manubrio. Este movimiento
movimiento contribuye a girar hacia el lado contrario al que se carga la parte pos- carga el peso hacia el lado contrario al que se inclina el habitaculo; asi contribuye
terior del vehiculo, ayudando a derrapar. al giro del vehiculo hacia el lado con menor peso, ayudando a derrapar.

Figura 74: Rotacion eje Y silla-habitaculo 2. Fuente: Elaboracién Propia Figura 76: Inclinacién lateral silla-habitaculo 2. Fuente: Elaboracién Propia




10.2 Diseno interior: Manubrio

El manubrio se situa en una consola “flotante”, la cual, de forma similar al habita-
culo, es suspendida por medios hidraulicos, presentando la capacidad de rotar y
desplazarse en todos los ejes, siendo, a través de estos movimientos, que el u-
suario dirigiria el automovil. Es, ademas, en esta consola donde se aloja el hard-
ware asociado a los sistemas de |IA y mando.

Por otro lado, el manubrio en si mismo dista, tanto en términos formales, como en
modo de uso, de un volante automotriz convencional, presentando dos superficies
donde el usuario reposaria sus antebrazos, a modo de requerir un movimiento
corporal activo por parte de éste, ampliando el area de contacto, forzando al con-
ductor a adaptar su postura constantemente.

Figura 77: Vistas Volante. Fuente: Elaboracion Propia

Para diferenciar los comandos reales de los movimientos involuntarios del usuario,
el automovil evaluaria estos mediante la I1A, ademas el usuario puede acomodar,
tanto su postura en la silla, como el volante, sin enviar un comando al vehiculo,
pues éste solo registrara el movimiento como una orden si el conductor realiza
esta accion manteniendo presionados los botones traseros de los controles. Todo
movimiento del volante que sea ejecutado sin mantenerlos presionados no con-
llevara una respuesta del vehiculo, pudiendo el conductor ajustar su postura sin
afectar la conduccion.

Figura 78: Movimiento altura volante 1. Fuente: Elaboracion Propia

Figura 79: Movimiento altura volante 2. Fuente: Elaboracion Propia




En cuanto al modo de control del vehiculo, la aceleracién y frenado estan controla-
dos por la posicion del volante, acelerando al ser éste desplazado hacia adelante
y reduciendo la velocidad hasta frenar al moverse hacia atras, considerando tanto
la distancia del movimiento como la velocidad e intensidad de éste. Para esto,
puede ser desplazada la consola completa o sélo los paneles laterales, los que
también presentan la habilidad de desplazarse independientemente.

Figura 81: Movimiento volante-aceleraciéon. Fuente: Elaboracion Propia

Figura 80: Movimiento volante. Fuente: Elaboracion Propia

Figura 82: Movimiento volante-desaceleraciéon. Fuente: Elaboracion Propia




La rotacion de la consola en torno al eje Z controlaria la rotacion del habitaculo en La rotacion en torno al eje Y controla el nivel de rotacion del habitaculo en torno
torno a ese mismo eje. Este comando puede ser ejecutado en conjuncién con el al mismo eje. Esta accion debe ser ejecutada en conjuncién con el movimiento
movimiento corporal del usuario en la silla. corporal del usuario en la silla y los pedales.

Figura 83: Rotacion volante-habitaculo eje Z 1. Fuente: Elaboracion Propia

La rotacion en torno al eje Y controla el nivel de rotacion del habitaculo en torno al
mismo eje. Esta accion debe ser ejecutada en conjuncion con los pedales.

Figura 84: Rotacion volante-habitaculo eje Z 2. Fuente: Elaboracion Propia Figura 86: Rotacion habitaculo eje Y. Fuente: Elaboracién Propia




El desplazamiento lateral del volante controla la direccion del vehiculo, girando
segun la inclinaciéon de éste.

Figura 88: Direccion izquierda. Fuente: Elaboracién Propia

Por otro lado, el volante presenta un mando a cada lado, estos presentan tres
botones por mando, estando destinados los botones traseros de ambos mandos
a diferenciar los movimientos del volante que deben ser leidos como comandos,
de los movimientos que el usuario realice para ajustar su postura, siendo un mo-
vimiento del volante interpretado como un comando soélo si ambos botones es’tan
oprimidos simultaneamente al momento de la accion.

La funcion de los cuatro botones restantes es ajustable por el usuario,siendo eje-
cutadas las siguientes funciones al ser pulsado cada uno individualmente: Cam-
biar de marcha, avanzando de marcha sucesivamente cada vez que el botdn sea
pulsado, para luego reiniciar el conteo. Cambiar el eje de direccidn entre delantero
y trasero, habiendo un boton que activaria cada modo al ser pulsado, alternan-
do entre estos cada vez que fuese pulsado. Siendo los dos botones restantes
destinados a activar los frenos, activando uno el freno de mano, y el otro el freno
convencional, estando ambos destinados al eje de direccion activo al momento
de ser ejecutados, y estando activos mientras se mantenga presionado el botén,
respondiendo ademas a la intensidad con que se realice esta accion.
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Figura 89: Control. Fuente: Elaboracién Propia




10.3 Diseno interior: Pedales

Los pedales del vehiculo corresponden a superficies amplias sobre las que el
usuario puede apoyar la totalidad de sus pies, siendo estos envueltos por los pe-
dales, mediante una superficie superior ajustable, equivalente a un estribo, la que
se adaptaria al pie del conductor, sujetandolo y soltandolo segun el requerimiento
de éste.

Los pedales se encuentran situados en un riel frente al conductor, de modo que
éste pueda desplazarlos a través de este elemento. Este desplazamiento controla
el movimiento lateral del habitaculo, desplazandose hacia el lado en que ambos
pies del usuario se dirijan. Debe ser realizado en conjuncion con la silla. Este es
un que movimiento contribuye al giro del vehiculo hacia el lado con menor peso,
es decir, el lado opuesto al que se mueve el habitaculo, ayudando a derrapar

Figura 90: Pedales. Fuente: Elaboracion Propia

Figura 92: Desplazamiento habitaculo. Fuente: Elaboracion Propia




La rotacion de los pedales controla la rotacion del habitaculo en torno al eje Y. Esta Los pedales también pueden ser empujados y retraidos, o que controla el movi-
accion debe ser ejecutada simultaneamente por ambos pedales y en conjuncidn miento del habitaculo hacia adelante y atras, respectivamente. Este comando
con el volante y la silla. puede ser ejecutado en conjuncion con el movimiento del usuario en la silla.

Figura 93: Rotacion pedales. Fuente: Elaboracion Propia

Figura 94: Rotacion habitaculo eje Y. Fuente: Elaboracién Propia Figura 96: Movimiento posterior pedales-habitaculo. Fuente: Elaboracién Propia













10.4 Diseno exterior

Figura 97: Ferrari llinx. Fuente: Elaboracion Propia

El automovil presenta una estructura, la cual, de forma similar a los vehiculos
expuestos previamente, en particular el Ferrari Enzo, manifiesta una concepcion
disociativa entre el habitaculo y el carenado. Asi, la carroceria se ve reducida a la
menor expresion de elementos necesarios, presentando unos tapabarros reduci-
dos, siendo estos unidos por un parachoques minimalista, en el caso de la parte
delantera, estando los los tapabarros traseros desconectados entre si. De este
modo se provee un espacio libre para el movimiento del habitaculo.

Asimismo, se magnifica la concepcion del habitaculo como una estructura inde-
pendiente, reforzando este aspecto al otorgarle, no sélo independencia estructu-
ral, sino, ademas, en cuanto a su movimiento.

Figura 98: Ferrari llinx. Fuente: Elaboracién Propia

El frente del vehiculo responde, morfologica y estéticamente, principalmente al
Ferrari 488 Pista, planteandose la magnificacion vertical de los focos delanteros
como medio de acentuar la agresividad del vehiculo, a la vez que se “enmarca”
el parachoques, haciendo que el punto de enfoque visual sea mas bajo, contribu-
yendo a la percepciéon de velocidad.

Del mismo modo, la transicion interior de los tapabarros, al cubrir solo la parte
superior de la ruedas, contribuye a “enmarcar” el interior del vehiculo, resaltando
los componentes técnicos, como las ruedas, tomas de aire y sistema hidraulico,
aumentando la percepcion de alto rendimiento e innovacion, a la vez que resalta
el habitaculo como elemento central de la propuesta, visual y conceptualmente.



Figura 99: Ferrari llinx. Fuente: Elaboracion Propia

La morfologia del vehiculo esta caracterizada por curvas amplias y continuas,
derivadas del 330 P4, exhibiendo una comunicacion entre la carroceria de los
ejes delantero y trasero mediada por las lineas que definen el perfil del habitacu-
lo. Al mismo tiempo, esta sinuosidad es contrastada por la tension generada por
las crispadas transiciones de las superficies laterales hacia el interior, tendiendo
a crear superficies facetadas, otorgando un caracter agresivo, de forma similar al
Ferrari Enzoy el 512 M.

Asimismo, presenta pronunciadas tomas de aire, las cuales son envueltas por la
carroceria, siendo su relevancia morfolégica derivada de los dos vehiculos men-
cionados previamente, mientras que la incorporacion de un elemento negro en
lugar de una espacio vacio deviene del 488 Pista. Ademas, estas estructuras “cor-
tan” la continuidad de la morfologia lateral del vehiculo, creando lineas tendientes
a la rectitud, puntuadas por terminaciones angulares.

Figura 100: Ferrari llinx. Fuente: Elaboracién Propia

Las lineas laterales del vehiculo tienden a buscar la amplitud horizontal, particu-
larmente en el caso del tapabarros frontal, éste se prolonga hacia adelante casi
hasta la base del vehiculo, “estirandolo” frontalmente, a la vez que otorga un per-
fil bajo, aumentando la percepcion de la velocidad del automovil. Asimismo, el
habitaculo presenta una clara orientacion tendiente a la horizontalidad, buscando
reflejar lineas aerodinamicas, de modo que su morfologia pareciera ser “empuja-
da” hacia atras por el arrastre del viento.

En el caso del tapabarros trasero, éste también se prolonga frontalmente, en par-
ticular en su base delantera, viéndose “cortado” y “estirado” hacia atras por la
toma de aire, para luego presentar lineas fluidas en la parte superior, hasta ce-
rrarse hacia el interior del vehiculo, diferenciandose, por ejemplo del 330 P4 o el
Enzo, modelos que presentaban un cierre trasero mas abrupto.




Figura 101: Ferrari llinx. Fuente: Elaboracion Propia

En cuanto a las ruedas, éstas presentan una estructura minimalista, la cual no
deriva de alguno de los modelos estudiados, sino que su morfologia de planos
superpuestos dinamicamente en torno a un eje responde a una busqueda por
comunicar su capacidad técnica, al presentar motores integrados. Si bien no se
busca un enfoque visual particular en estos elementos, estos son resaltados por
una coloracion perimetral amarilla como medio de contraste.

Los alerones son otro elemento el cual no busca atraer particular atencion, estan-
do integrado bajo los guardabarros traseros, aludiendo a los alerones integrados
descendentes del Ferrari Enzo y LaFerrari. Esta posicion le permitiria, ademas,
desplazarse dentro y fuera de la carroceria, desplegandose segun fuese requeri-
do.

Figura 102: Ferrari llinx. Fuente: Elaboracion Propia

La parte posterior del vehiculo presenta un minimo de carenado, el cual sélo cubre
parcialmente las ruedas traseras, ofreciendo, en consecuencia, una perspectiva
despejada del habitaculo y los componentes del automdvil, en particular del siste-
ma hidraulico, siendo estos elementos “enmarcados” y resaltados por los guar-
dabarros traseros.

Se presentan elementos derivados de los modelos estudiados, tal es el caso de
los focos traseros, los que penetran en el carenado, aludiendo al dinamismo del
vehiculo, sin embargo en este caso, estos tienen forma rectangular, al concordar
con la morfologia facetada de la propuesta. Del mismo modo, la base del au-
tomovil se levanta, formando dos trapezoides simétricos en la parte inferior.




El habitaculo como un elemento capsular
separado de la carroceria es una mag-
nificacion de la misma caracteristica pre-
sente en el Ferrari 330 P4, 512 My Enzo,
derivandose la estructura general del ve-
hiculo de esta concepcion disociativa en-

tre estos componentes.




B

Los guardafangos deben, tanto su pro-
minencia, como estructura, a los modelos
512 M y Enzo, donde estos presentan un
amplio tamano lateral, separandose del
habitaculo, mientras que tienen una for-
ma envolvente y facetada. Mientras que
la incorporacion de un elemento interno
en la toma de aire deriva del 488 Pista.
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En la parte delantera se mantiene la se-
paracion de la carroceria a través de la in-
corporacion de un parachoques reducido,
el que no conecta con el habitaculo. Este
elemento es una magnificacién de la misma
caracteristica presente en los modelos 330

P4, 512M, Enzo y 488 Pista.




Los faros delanteros devienen de los faros
en forma de L presentes en el LaFerrari
y el 488 Pista, aunque en el llinx se de-
cide posicionarlos bajo el parachoques,
a la vez que se opta por una forma mas
alargada verticalmente y un angulo mas
cerrado; buscandose por medio de estas
variaciones un perfil mas bajo, agresivo y
veloz.




El pilar central bajo el parachoques devie-
ne del Enzo, LaFerrari y Pista 488, asi-
milando particularmente la estructura de
este ultimo. Asimismo, se deja un espacio
vacio a los costados de éste, para el paso
del aire.




Los guardafangos delanteros presentan una curvatura supe-
rior sinuosa, estirandose profusamente hacia adelante, mien-
tras que en su parte posterior presentan un corte recto abrupto.
Estas caracteristicas devienen del Ferrari Enzo y el 512 M, en
particular, la concepcién de estos elementos como superficies
limpias, carentes de nervaduras excesivas, presentandolas solo
en la transicion interna de la superficie, produciendo una mor-
fologia facetada, propia de los modelos antes mencionados.




sCumRiRik FILIFINETT.

Los guardabarros traseros también respon-
den al Ferrari 512 M y Enzo, por lo que pre-
sentan una superficie limpia, con transiciones
facetadas, y un corte rectilineo abrupto acen-
tuando las tomas de aire.




El perfil lateral del vehiculo presenta una co-
municacion sinuosa entre los ejes delantero y
trasero, a través de curvas amplias y fluidas
derivadas del 330 P4 y el Enzo. Sin embargo,
es este ultimo del que se toma mayor influ-
encia, al compartir la introduccion de cortes
abruptos y angulos agresivos, los que resaltan
en esta sinuosidad.




La propuesta de los faros traseros como
elementos solidos simples que penetran
la carroceria, retrocediendo ésta parcial-
mente para resaltar esta caracteristica,
deviene de los modelos Enzo, LaFerrari
y 488 Spider.




La superficie de la carroceria trasera es un elemento
reducido, desconectado del guardafangos opuesto,
que envuelve el faro y la rueda, cerrandose sobre
ésta. Estas caracteristicas devienen formalmente del
LaFerrari, aunque en el llinx se opta por una superfi-
cie mas limpia, donde la superficie no vuelve sobre si
misma abrazando la rueda.
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Al igual que en el Enzo, LaFerrari y 488 Pista,
la base del llinx sube en la parte posterior, for-
mando dos trapezoides negros, los que dirigen
el flujo aerodinamico, a la vez que, visualmente,
generan una base neutra que ayuda a enmar-
car el habitaculo.




Conclusion

Esta propuesta, al ser de naturaleza conceptual y especulativa, tanto en térmi-
nos tecnologicos, como socioculturales, se centra en las dimensiones simbdlica,
emocional y estética del vehiculo, por sobre la funcionalidad practica, optando
por la realizacion de una modelo 3d como prototipo enfocado en la morfologia, al
considerarse demasiado compleja la realizacion de un prototipo fisico, aun uno
enfocado en algun aspecto técnico especifico.

Sin embargo, aun estos aspectos no pueden ser evaluados completamente, pues
para esto se requeriria acceso a la experiencia de manejo. No obstante, si se ha
evaluado la percepcidn simbdlico emocional del vehiculo, mediante una encuesta
de diferencial semantico, la cual fue realizada a 74 personas, a las cuales se pedia
evaluar diferentes aspectos de la propuesta, otorgandoles una breve descripcidn
de ésta, junto con las imagenes de los renders correspondientes.

En base a estos resultados, se puede afirmar que, si bien la viabilidad completa
de la propuesta no puede ser confirmada, dado el rango temporal y su naturaleza
especulativa, si ha quedado comprobada la viabilidad simbdlico emocional de la
propuesta estético morfoldégica del automovil, al relacionarse positivamente con
los conceptos requeridos.

En particular, el que el vehiculo no superase una valoraciéon de 2 puntos en la
dimension de diversion recalca el que la calidad de la experiencia no puede ser
analizada adecuadamente por este medio, pues el usuario sélo puede suponer
qué sentiria al conducir el automovil.

Asimismo, dimensiones como la comodidad no podrian ser evaluadas correcta-
mente, aunque el que el vehiculo sea considerado mas incomodo que comodo se
condice con lo que la propuesta buscaria, pues la interfaz de manejo no busca que
el piloto esté reposando calmadamente, sino su movimiento y desafio continuo.

De igual modo, el que el vehiculo sdlo sea considerado relativamente seguro se
condice con este lineamiento, pues la percepcion de riesgo indicaria que la expe-
riencia seria extremadamente intensa, reposando la confianza en el vehiculo mas
en su aspecto tecnologico que en su modo de uso o estructura.
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Figura 103: Diferencial semantico evaluacion Ferrari llinx. Fuente: Elaboracién Propia
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Con respecto a la factibilidad del vehiculo y escenario especulativo planteados,
de acuerdo al modelo PPPP, ya se ha abordado el estandar moral que guiara la
evaluacion sobre la deseabilidad del escenario, manteniéndose una vez termina-
do este documento lo ya manifestado en su inicio; digase, que un escenario es
preferible si beneficia a las personas, siendo los multiples individuos participando
del mercado quienes estan mejor facultados para realizar esta determinacion de
forma autonoma.

En consecuencia, al tratarse de un escenario cuya cristalizacion depende de la
demanda por parte del publico general y, suponiendo mercados libres, donde di-
chas decisiones de compras no sean realizadas bajo coercion, sino como una
manifestacion de la evaluacién individual por parte de los multiples compradores,
quienes valorarian los automoviles eléctricos autdnomos como el producto que
mas beneficio les reportaria; la misma realizacion del escenario dejaria de mani-
fiesto de forma afirmativa su beneficio general y consecuente deseabilidad.

Por otra parte, de acuerdo a la investigacion realizada, se considera probable
la instauracion de automdviles urbanos eléctricos autonomos dentro del rango
cronoldgico establecido, de acuerdo al nivel de inversion, penetracion de mercado
y las proyecciones realizadas por la misma industria automotriz.

En este contexto, se considera plausible la irrupcion de automdviles analogos
recreativos de alto rendimiento afines al disefio propuesto. Se otorga un grado
menor de plausibilidad a este aspecto, en relacion al escenario general, debido a
que, si bien la investigacion realizada indica que habria una necesidad psicologi-
ca emocional por vehiculos de estas caracteristicas, el que ésta se manifieste en
la demanda por automdéviles de las propiedades propuestas, y no en alguna otra
configuracion o medio de transporte, es una posibilidad para la que no se cuenta
con evidencia sustancial.

Por ejemplo, la conduccion automotriz analoga recreativa podria tomar lugar y
suplir la necesidad antes mencionada, sin requerir los multiples atributos especu-

lativos del Ferrari llinx, como un habitaculo movil o una interfaz de manejo corpo-
ralmente activa, sino que simplemente como vehiculos analogos similares a los
automdviles deportivos actuales, los que, en muchos casos, ya cumplen estas
funciones de forma efectiva.





































‘ﬂ.l
b
' \
{ . b
N ,-‘I ‘:}‘













Bibliografia

1. Anderson, B. (2014) Student Designer Creates Awesome Audi Airomorph Con-
cept. GT Spirit. Extraido de: https://gtspirit.com/2014/08/14/student-designer-
creates-awesome-audi-airomorph-concept/

2. Allan, M. (2021). Hydrogen cars: how fuel cell cars work, how much they cost and
where you can refuel them. Extraido de: https://www.nationalworld.com/lifestyle/
cars/hydrogen-cars-how-fuel-cell-cars-work-how-much-they-cost-and-where-you-
can-refuel-them-3272802

3. Auger, J. (2013). Speculative design: crafting the speculation. Digital Creativity,
24(1), 11-35.

4. Ball, M., & Weeda, M. (2015). The hydrogen economy-vision or reality?. Inter-
national Journal of Hydrogen Energy, 40(25), 7903-7919.

5. Bansal, P., Kockelman, K. M., & Singh, A. (2016). Assessing public opinions of
and interest in new vehicle technologies: An Austin perspective. Transportation
Research Part C: Emerging Technologies, 67, 1-14.

6. Bellon, T. & Lienert, P. (2021). Factbox: Five facts on the state of the U.S. elec-
tric vehicle charging network. Extraido de: https://www.reuters.com/world/us/five-
facts-state-us-electric-vehicle-charging-network-2021-09-01/#:~:text=The%20
United%20States%20currently%20has,majority%20are%20Level%202%20char-
gers.

7. Bhasin, H. (2018). Marketing Strategy of Ferrari. Marketing 91. Extraido de:
https://www.marketing91.com/marketing-strategy-ferrari/

8. Blanding, M. (2019). HBS Study: The Ferrari Way. Harvard Business School.
Extraido de: https://hbswk.hbs.edu/item/the-ferrari-way

9. Boudette, N. (2018). Honda Putting $2.75 Billion Into G.M.’s Self-Driving Ven-
ture. New York Times. Extraido de: https://www.nytimes.com/2018/10/03/busi-
ness/honda-gm-cruise-autonomous.html

10. Boyd, D., Killen, C., & Parkinson, M. (2014). Manikin Design: A Case Study of
Formula SAE Design Competition. The Pennsylvania State University, University
Park, Pennsylvania, USA.

11. Burnett, S. (2020). Ferrari: ‘driving emotion is more important than performance’.
Top Gear. Extraido de: https://www.topgear.com/car-news/interview/ferrari-
driving-emotion-more-important-performance

12. Bohm, S., Jones, C., Land, C., & Paterson, M. (2006). Introduction: Impossibil-
ities of automobility. The Sociological Review, 54(1_suppl), 3-16.

13. Calillois, R. (2001). Man, play, and games. University of lllinois press.

14. Cao, S. (2020). Toyota Boss Warns That The Electric Vehicle Shift May Cause
Big Problems. Observer. Extraido de: https://observer.com/2020/12/toyota-akio-
toyoda-electric-vehicle-japan-transition/

15. Car Body Design. (2012). UID Degree Show 2012: Audi Elite Concept. Car
Body Design. Extraido de: https://www.carbodydesign.com/2012/08/audi-elite-
concept/

16. Car Body Design. (2014). Audi Airomorph Concept. Car Body Design. Extraido
de: https://www.carbodydesign.com/2014/08/audi-airomorph-concept/

17. Carlier, M. (2021). Estimated U.S. battery electric vehicle sales in 2019, by
brand. Extraido de: https://www.statista.com/statistics/698414/sales-of-all-elec-
tric-vehicles-in-the-us-by-brand/




18. Cobb, J. (2018). Tesla Quietly Sold 200,000th Model S Last Year. Hybrid cars.
Extraido de: https://www.hybridcars.com/tesla-quietly-sold-200000th-model-s-
last-year/

19. Chase, C. (2020). How Much Does It Cost To Charge An Electric Vehicle. Ex-
traido de: https://www.blog.ontariocars.ca/how-much-does-it-cost-to-charge-an-
electric-vehicle/

20. Connor, A. (2016). 5 Reasons to Love Cars, As Told by the Experts. Gear
Patrol. Extraido de: https://www.gearpatrol.com/cars/a278022/explaining-why-we-
love-cars/

21. Cremer, A. & Schwartz, J. (2018). Volkswagen accelerates push into elec-
tric cars with $40 billion spending plan. Reuters. Extraido de: https://www.reuters.
com/article/us-volkswagen-investment-electric/volkswagen-accelerates-push-
into-electric-cars-with-40-billion-spending-plan-idUSKBN1DH1M8

22. Csikszentmihalyi, M. (1997). Flow and the psychology of discovery and inven-
tion. HarperPerennial, New York, 39.

23. Data Master. (2020). Marketing to Ferrari Owners through a Direct Marketing
Database. Data Masters. Extraido de: https://datamasters.org/ferrari-owners/

24. Deci, E. L., & Ryan, R. M. (2000). The” what” and” why” of goal pursuits: Hu-
man needs and the self-determination of behavior. Psychological inquiry, 11(4),
227-268.

25 Deci, E. L., & Ryan, R. M. (2013). Intrinsic motivation and self-determination in
human behavior. Springer Science & Business Media.

26. Dittmar, H. (1992). The social psychology of material possessions: To have is
to be. Hemel Hempstead, Hertfordshire: Harvester Wheatsheaf.

27. Fuster, M. (2008) Chapter 8 - Overview of Prefrontal Functions: The Tempo-
ral Organization of Action. Ed: Fuster, M. The Prefrontal Cortex. Academic Press,
333-385

28. General Motors. (2020). Our Path to an All-Electric Future. General Motors.
Extraido de: https://www.gm.com/electric-vehicles.html#investments

29. Diaz, S. (2021). Hydrogen fuel cell vehicles — a threat to the electric car?. Ex-
traido de: https://www.magnuscmd.com/hydrogen-fuel-cell-vehicles-a-threat-to-
the-electric-car/

30. Dre, A. (2015). Ferrari Eternita 2025. Extraido de: https://www.behance.net/
gallery/25324137/Ferrari-Eternita-2025

31. Dunne, A., & Raby, F. (2013). Speculative everything: design, fiction, and so-
cial dreaming. MIT press.

32. Egbue, O,, Long, S., & Samaranayake, V. A. (2017). Mass deployment of sus-
tainable transportation: evaluation of factors that influence electric vehicle adop-
tion. Clean Technologies and Environmental Policy, 19(7), 1927-1939.

33. Ferrari. (2019). Ferrari DNA. Ferrari. Extraido de: https://corporate.ferrari.com/
en/about-us/ferrari-dna

34. Ferrari. (2021). At a glance. Ferrari. Extraido de: https://corporate.ferrari.com/
en/about-us/glance

35. Frison, A. K., Wintersberger, P., & Riener, A. (2019). Resurrecting the ghost in
the shell: A need-centered development approach for optimizing user experience
in highly automated vehicles. Transportation research part F: traffic psychology
and behaviour, 65, 439-456.




36. Gersdorf, T., Hertzke, P., Schaufuss, P. & Schenk, S. (2020) McKinsey Electric
Vehicle Index: Europe cushions a global plunge in EV sales. Mckinsey. Extraido
de: https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/
mckinsey-electric-vehicle-index-europe-cushions-a-global-plunge-in-ev-sales#

37. Gordon, C., Churchill, T., Clauser, C., Bradtmiller, B., McConville, T., Tebbetts,
l., & Walker, R. (1988). Anthropometric Survey of U.S. Personnel: Summary Sta-
tistics. Interim Report. March 1989.

38. Goldberg, L. R. (1993). The structure of phenotypic personality traits. American
psychologist, 48(1), 26.

39. Gossling, S. (2017). The psychology of the car: automobile admiration, attach-
ment, and addiction. Elsevier.

40. Graham-Rowe, E., Gardner, B., Abraham, C., Skippon, S., Dittmar, H., Hutchins,
R., & Stannard, J. (2012). Mainstream consumers driving plug-in battery-electric
and plug-in hybrid electric cars: A qualitative analysis of responses and evalua-
tions. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 46(1), 140-153.

41. Graves-Brown, P. (1997). From highway to superhighway: The sustainability,
symbolism and situated practices of car culture. Social Analysis: The International
Journal of Social and Cultural Practice, 41(1), 64-75.

42. Graves-Brown, P. (2012). Always crashing in the same car. In Matter, materia-
lity and modern culture (pp. 168-177). Routledge.

43. Ha, J. (2015). AARD (DAKAR RALLY 2025) / by JAE KANG HA. Extraido
de: https://www.behance.net/gallery/32061059/AARD-(DAKAR-RALLY-2025)-by-
JAE-KANG-HA

44. Haboucha, C. J., Ishaq, R., & Shiftan, Y. (2017). User preferences regarding
autonomous vehicles. Transportation Research Part C. Emerging Technologies,
78, 37-49.

45. Hamblem, M. (2021). The future of EVs is solid — as in solid-state batteries.
Fierce Electronics. Extraido de: https://www.fierceelectronics.com/electronics/
future-evs-solid-as-solid-state-batteries

46. Han, L., Wang, S., Zhao, D., & Li, J. (2017). The intention to adopt electric vehi-
cles: Driven by functional and non-functional values. Transportation Research Part
A: Policy and Practice, 103, 185-197.

47. Hargrove, M. B. (2013). Hargrove, MB, Nelson, DL, and Cooper, CL (2013)
Generating eustress by challenging employees: Helping people savor their work.
Organizational Dynamics. 42, 61-69. Organizational Dynamics, 42, 61-69.

48. Harrison, D. (2018). Is tech taking away our emotional connection with cars?.
Motor press guild. Motor Press Guild. Extraido de: http://www.motorpressguild.
org/tech-taking-away-emotional-connection-cars/

49. Hiscock, R., Macintyre, S., Kearns, A., & Ellaway, A. (2002). Means of transport
and ontological security: Do cars provide psycho-social benefits to their users?.
Transportation Research Part D: Transport and Environment, 7(2), 119-135.

50. Hoeschen, K. (2014). Audi Airomorph: A Morphing Design Concept. 95 Octane.
Extraido de: https://950ctane.com/2014/08/04/audi-airomorph-design-concept/

51. Hoffman, C. (2020). Tesla’s 250-kW Supercharger Only Saved Us 2 Minutes
vs. a 150-kW Charger. Car and Driver. Extraido de: https://www.caranddriver.com/
news/a32132062/tesla-250-kw-vs-150-kw-supercharger-tested/




52. Hotten, R. (2019). BMW and Daimler invest €1bn in new car venture. BBC.
Extraido de: https://www.bbc.com/news/business-47332805

53. Huizinga, J. (1938). Homo ludens: proeve fleener bepaling van het spel-ele-
ment der cultuur. Haarlem: Tjeenk Willink.

54. Hyatt, K. & Paukert, C. (2018). Self-driving cars: A level-by-level explainer of
autonomous vehicles. Cnet. Extraido de: https://www.cnet.com/roadshow/news/
self-driving-car-guide-autonomous-explanation/

55. lliaifar, A. (2012). Audi Elite Concept: A glimpse into the future, where man and
machine meet. Digital Trends. Extaido de: https://www.digitaltrends.com/cars/
audi-elite-concept-a-glimpse-into-the-future-where-man-and-machine-
meet/?tru=bKf08B#/9

506. Irle, R. (2020). Global Plug-in Vehicle Sales Reached over 3,2 Million in 2020.
EV Volumes. Extraido de: https://www.ev-volumes.com/

57. Jacob Dazarola, R. H., & Martinez Toran, M. B. (2013). Si, le hablo a mi au-
tomovil...s, y qué?. Actas de Diseino, 15, 185-192.

58. Johannessen, L. K. (2017). The Young Designer’s Guide to Speculative and
Critical Design. Norwegian University of Science and Technology.

59. Kane, M. (2021). US: Hydrogen Fuel Cell Car Sales Collapsed In 2020. Extrai-
do de: https://insideevs.com/news/482386/us-hydrogen-fuel-cell-car-sales-2020/

60. Keyes, C. L., Shmotkin, D., & Ryff, C. D. (2002). Optimizing well-being: the
empirical encounter of two traditions. Journal of personality and social psychology,
82(6), 1007.

61. Klein, J. (2020). How Long Does it Take To Charge A Tesla and How Much
Does it Cost?. The Drive. Extraido de: https://www.thedrive.com/cars-101/36351/
how-much-does-it-cost-to-charge-a-tesla

62. Kirby, D. (2010). The future is now: Diegetic prototypes and the role of popular
films in generating real-world technological development. Social Studies of Sci-
ence, 40(1), 41-70.

63. Koleva, M. & Melaina, M. (2020). DOE Hydrogen Program Record. Extraido
de: https://www.hydrogen.energy.gov/pdfs/21002-hydrogen-fueling-station-cost.
pdf

64. Kotler, S. (2014). The rise of superman: Decoding the science of ultimate hu-
man performance. Houghton Mifflin Harcourt.

65. Kuhnimhof, T., Buehler, R., Wirtz, M., & Kalinowska, D. (2012). Travel trends
among young adults in Germany: increasing multimodality and declining car use
for men. Journal of Transport Geography, 24, 443-450.

66. Kyriakidis, M., Happee, R., & de Winter, J. C. (2015). Public opinion on auto-
mated driving: Results of an international questionnaire among 5000 respondents.
Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 32, 127-140.

67. Konig, M., & Neumayr, L. (2017). Users’ resistance towards radical innovations:
The case of the self-driving car. Transportation research part F: traffic psychology
and behaviour, 44, 42-52.

68. Lane, C. (2021). How long does it take to charge a Tesla?- Solar Reviews.
Extraido de: https://www.solarreviews.com/blog/how-long-does-it-take-to-charge-
a-tesla#:~:text=After%20a%2030%2Dmile %20commute%2C%20a%20Tesla%20
Model%20S%20will,hour%20using%20a%20Wall%20Connector




69. Lastovicka, J. L., & Sirianni, N. J. (2011). Truly, madly, deeply: Consumers in
the throes of material possession love. Journal of Consumer Research, 38(2),
323-342.

70. Laurier, E., & Dant, T. (2012). What we do whilst driving: Towards the driverless
car. Mobilities: New perspectives on transport and society, 223-243.

71. Liu, R, Ding, Z., Wang, Y., Jiang, X., Jiang, X., Sun, W., & Liu, M. (2021).
The relationship between symbolic meanings and adoption intention of electric
vehicles in China: The moderating effects of consumer self-identity and face con-
sciousness. Journal of Cleaner Production, 288, 125116.

72. Macey, S. (2009). H-Point 2nd Edition: The Fundamentals of Car Design &
Packaging.

73. McCarty, R. (2000). Fight-or-flight response. Fink, G. (Ed.). Encyclopedia of
Stress (pp. 143-145). Elsevier.

74. Minné, D. (2017). The Neuroscience behind Why We Seek Adventures. Wild
Junket. Extraido de: https://www.wildjunket.com/neuroscience-why-adventures/

75. Mitrovic, I. (2015). Introduction to speculative design practice. Introduction to
Speculative Design Practice, 8-23.

76. Mitsubishi. (1997). “Mitsubishi Motors 32nd Tokyo Motor Show Exhibits” Ar-
chived 2009-11-18, Mitsubishi Motors press release, October 15, 1997

77.Nach, H. (2015). Identity under challenge: Examining user’s responses to com-
puterized information systems. Management Research Review.

78. Nastjuk, |., Herrenkind, B., Marrone, M., Brendel, A. B., & Kolbe, L. M. (2020).
What drives the acceptance of autonomous driving? An investigation of accep-

tance factors from an end-user’s perspective. Technological Forecasting and So-
cial Change, 161, 120319.

79. Naughton, K. & Rauwald, C. (2020). The self-driving car race heats up as
Volkswagen seals its $2.6 billion investment in Argo Al. Fortune. Extraido de:
https://fortune.com/2020/06/03/autonomous-cars-volkswagen-ford-argo-ai/

80. Nedelea, A. (2020) Toyota’s 2021 Solid State Battery: What You Need To Know.
Inside Evs. Extraido de: https://insideevs.com/news/460244/toyota-solid-state-
battery-detailed/

81.Nica, G.(2020). BMWtoinvest 30 Billion Euros by 2025 in EV, autonomous driving
tech. BMW. Extraido de: https://www.bmwblog.com/2020/03/18/bmw-to-invest-30-
billion-euros-by-2025-in-ev-autonomous-driving-tech/

82. Oberhaus, D. (2020). Did QuantumScape Just Solve a 40-Year-Old Battery
Problem?. Wired. Extraido de: https://www.wired.com/story/quantumscape-
solid-state-battery/

83. Onieva, |. (2017). RCA Major Project / Seat E-mocidon: Press PLAY to escape.
Behance. Extaido de: https://www.behance.net/gallery/54155723/RCA-Major-
Project-Seat-E-mocion-Press-PLAY-to-escape

84. Park, J. & Yang, H. (2019). Hyundai Motor eyes thrust on electric vehicles in
$52 billion investment plan. Reuters. Extraido de: https://www.reuters.com/article/
us-hyundai-motor-investment-idUSKBN1Y8054

85. Paukert, C. (2018). Why the 2019 Audi A8 won'’t get Level 3 partial automation
in the US. Cnet. Extraido de: https://www.cnet.com/roadshow/news/2019-audi-a8-
level-3-traffic-jam-pilot-self-driving-automation-not-for-us/




86. Peterson, J. B. (2018). 12 rules for life: An antidote to chaos. Penguin UK.

87. Rayasam, R. (2014). Will autonomous cars Kill the joy of driving?. 360 Press.
Extraido de: https://360.here.com/2014/10/03/will-autonomous-cars-kill-joy-
driving-2/

88. Real academia de la lengua espanola. (2014). Diccionario de la lengua es-
pafnola. Espasa.

89. Rees, C. (2020). Pura Emocion. Ferrari Magazine. Extraido de:
https://magazine.ferrari.com/es/automoviles/2020/11/12/news/presenting-the-
new-2020-sf90-spider-90473/

90. Root, A. (2020). Traditional Automakers Are Getting Into EVs. Here Are Their
Plans to Battle Tesla. Barrons. Extraido de: https://www.barrons.com/articles/

traditional-auto-makers-are-getting-into-evs-here-are-their-plans-to-battle-
tesla-51606734002

91. Rufiange, D. (2018). FCA Will Pour Billions Into Electrifying Its Vehicle
Portfolio. Auto 123. Extraido de: https://www.auto123.com/en/news/FCA-
electrification-Jeep-Chrysler-Marchionne/64733/

92. Ryff, C. D. (1989). Happiness is everything, or is it? Explorations on the mean-
ing of psychological well-being. Journal of personality and social psychology, 57(6),
1069.

93. SAE. (2017). Electric Vehicle and Plug in Hybrid Electric Vehicle Conductive
Charge Coupler. SAE International.

94. SAE. (2018). Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automa-
tion Systems for On-Road Motor Vehicles. SAE International.

95. Schuitema, G., Anable, J., Skippon, S., & Kinnear, N. (2013). The role of instru-
mental, hedonic and symbolic attributes in the intention to adopt electric vehicles.
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 48, 39-49.

96. Schwanen, T., & Lucas, K. (2011). Understanding auto motives. In Auto Mo-
tives. Emerald Group Publishing Limited.

97. Sheller, M. (2004). Automotive emotions: Feeling the car. Theory, culture &
society, 21(4-5), 221-242.

98. Sheth, J. N., Newman, B. |., & Gross, B. L. (1991). Why we buy what we buy:
A theory of consumption values. Journal of business research, 22(2), 159-170.

99. Sivak, M., & Schoettle, B. (2012). Recent changes in the age composition of
drivers in 15 countries. Traffic injury prevention, 13(2), 126-132.

100. Siwik, B. (2020). 2020 Tesla Model S Review. US News. Extraido de: https://
cars.usnews.com/cars-trucks/tesla/model-s

101. Skippon, S., & Garwood, M. (2011). Responses to battery electric vehicles:
UK consumer attitudes and attributions of symbolic meaning following direct expe-
rience to reduce psychological distance. Transportation Research Part D: Trans-
port and Environment, 16(7), 525-531.

102. Sovacool, B. K., & Axsen, J. (2018). Functional, symbolic and societal frames
for automobility: Implications for sustainability transitions. Transportation Research
Part A: Policy and Practice, 118, 730-746.

103. Sowell, T. (2019). The vision of the anointed: Self-congratulation as a basis
for social policy. Hachette UK.




104. SpeedHunters. (2009). Car Builder>> Pagani Factory Tour Pt.2. Extraido de:
http://www.speedhunters.com/2009/06/car_builder_gt gt pagani_factory tour
pt 2/

105. Steq, L. (2005). Car use: lust and must. Instrumental, symbolic and affective
motives for car use. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 39(2-3),
147-162.

106. Steq, L., Viek, C., & Slotegraaf, G. (2001). Instrumental-reasoned and sym-
bo- lic-affective motives for using a motor car. Transportation research part F: Traf-
fic psychology and behaviour, 4(3), 151-169.

107. Stepan, R. (2016). FORMUL2 - Diploma Thesis. Extraido de: https://www.
behance.net/gallery/40296933/FORMULZ2-Diploma-Thesis

108. Sternberg, R. J. (1986). A triangular theory of love. Psychological review,
93(2), 119.

109. Stradling, S. G., Meadows, M. L., & Beatty, S. (2000). Helping drivers out of
their cars Integrating transport policy and social psychology for sustainable change.
Transport policy, 7(3), 207-215.

110. Stradling, S. G., Meadows, M. L., & Beatty, S. (2001, February). ldentity and
independence: two dimensions of driver autonomy. In Behavioural Research in
Road Safety: Proceedings of the 10th Seminar on Behavioural Research in Road
Safety, 3-5 April 2000.

111. Tesla. (2016). Autopilot and Full Self-Driving Capability. Tesla. Extraido de:
https://www.tesla.com/support/autopilot

112. Tesla. (2019). Introducing V3 Supercharging. Tesla. Extraido de: https://www.
tesla.com/blog/introducing-v3-supercharging

113. Tesla. (2021). Model S. Tesla. Extraido de: https://www.tesla.com/models

114. Thomke, S., Corsi, E., & Nimgade, A. (2018). Ferrari. Harvard Business School
Case 618-047

115. Tilley, A. R., & Henry Dreyfuss Associates. (1993). The Measure of man and
woman: Human factors in design. New York: Whitney Library of Design.

116. Tonetto, L. M., & Desmet, P. M. (2016). Why we love or hate our cars: A qual-
itative approach to the development of a quantitative user experience survey. Ap-
plied ergonomics, 56, 68-74.

117. U.S. Department of Energy. (2018). Fact of the Month #18-01, January 29:
There Are 39 Publicly Available Hydrogen Fueling Stations in the United States.
Extraido de: https://www.energy.gov/eere/fuelcells/fact-month-18-01-january-29-
there-are-39-publicly-available-hydrogen-fueling-stations#:~:text=As%200f%20
January%2025%2C%202018,and%202%20in%20the%20Northeast.

118. Vella-Brodrick, D. A., & Stanley, J. (2013). The significance of transport mobil-
ity in predicting well-being. Transport Policy, 29, 236-242.

119. Vincent, J. (2018). Cars That Are Almost Self-Driving. US News. Extraido de:
https://cars.usnews.com/cars-trucks/cars-that-are-almost-self-driving

120. Voltner, D. (2019). AUDI MOTORSPORT - upside down. Extraido de: https://
www.behance.net/gallery/85198873/AUDI-MOTORSPORT-upside-down

121. Walker, J. (2018) The Self-Driving Car Timeline — Predictions from the Top 11
Global Automakers. Tech Emerge. Extraido de: https://www.techemergence.com/
self-driving-car-timeline-themselves-top-11-automakers/




122. Wang, X., Wong, Y. D., Li, K. X., & Yuen, K. F. (2020). This is not me! Technol-
ogy-identity concerns in consumers’ acceptance of autonomous vehicle technolo-
gy. Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 74, 345-360.

123. Wells, P., & Xenias, D. (2015). From ‘freedom of the open road’ to ‘cocoon-
ing’: Understanding resistance to change in personal private automobility. Environ-
mental Innovation and Societal Transitions, 16, 106-119.

124. Wetmore, J. M. (1999). Moving Relationships. Befriending the Automobile to
Relieve Anxiety. Extraido de: http://www.drdriving.org/misc/anthropomorph.htmi

125. Whang, Y. O., Allen, J., Sahoury, N., & Zhang, H. (2004). Falling in love with
a product: The structure of a romantic consumer-product relationship. ACR North
American Advances.

126. Wilberforce, T., El-Hassan, Z., Khatib, F. N., Al Makky, A., Baroutaji, A., Car-
ton, J. G., & Olabi, A. G. (2017). Developments of electric cars and fuel cell hydro-
gen electric cars. International Journal of Hydrogen Energy, 42(40), 25695-25734.

127. Woodward, M., Walton, B., Hamilton, J., Alberts, G., Fullerton-Smith, S., Day,
E. & Ringrow, J. (2020). Electric vehicles, Setting a course for 2030. Deloitte.
Extraido de: https://www2.deloitte.com/us/en/insights/focus/future-of-mobility/
electric-vehicle-trends-2030.html

128. Wright, C., & Curtis, B. (2005). Reshaping the motor car. Transport Policy,
12(1), 11-22.

129. Zuckerman, M. (2007). Sensation seeking and risky behavior. American Psy-
chological Association




