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Introducción

“Nicolás se está lavando los dientes cuando, de pronto, su teléfono celular empie-
za a vibrar. Es una notificación: “Su automóvil llegará a recogerlo dentro de cinco 
minutos”. Se apresura a alistarse, embolsa su laptop en su portafolio, asegurán-
dose de guardar la presentación en la que estuvo trabajando la noche anterior. Su 
teléfono vibra de nuevo: “Su vehículo ha llegado”. Se despide de su esposa y sus 
hijas, quienes están desayunando, y se dirige a la calle.

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

De pronto, Nicolás oye música, mira por la ventana y ve la puerta principal de la 
empresa donde trabaja. La voz del piloto virtual del vehículo se lo confirma: “Ha 
llegado a su destino”. Ojalá tuviera cinco minutos más para arreglar esa última 
diapositiva, pero tendrá que servir. Guarda la presentación y su laptop. Si su pre-
sentación sale bien debería salir más temprano. Saca su teléfono y adelanta en 
tres horas el tiempo en que el automóvil llegará a recogerlo esa tarde. “Si todo 
sale bien”, piensa mientras baja del vehículo.”

La industria automotriz se encuentra en las primeras fases de una revolución, 
dado el sostenido avance en el desarrollo tecnológico en los campos de la  elec-
tromovilidad y la conducción autónoma, encaminándose hacia la instauración ma-
siva de estas tecnologías como la base de un nuevo modelo de transporte urbano. 

En este contexto, la presente propuesta de diseño se basa en la hipótesis que 
ciertos segmentos de usuarios no se verían satisfechos por la experiencia des- 

plazamiento ofrecida por un vehículo autónomo, prefiriendo una experiencia de 
conducción análoga, dadas las diferentes respuestas emocionales que cada una 
de estas tipologías de experiencia de transporte producirían en el usuario.

A partir de esta hipótesis se analizan los elementos más relevantes en la conex-
ión emocional entre usuario y automóvil, y el impacto de la implementación de 
las tecnologías de electromovilidad y conducción autónoma, en particular en las 
dimensiones práctica, simbólica y emocional. 

Con el fin de dar respuesta a la demanda que supone la hipótesis, se plantea el 
diseño de un vehículo eléctrico análogo unipersonal, el cual provea una experien-
cia de transporte inmersiva recreacional, por medio de la exaltación sensorial del 
usuario durante el proceso de manejo. Por medio de esta experiencia se busca 
promover en el usuario emociones de excitación, individualidad y pasión, afian-
zando un lazo emocional con el vehículo, cumpliendo una función afectiva inacce-
sible mediante un vehículo autónomo. 

Esta propuesta toma forma en el Ferrari Ilinx, un vehículo conceptual proyectado 
para el año 2050, cuando la electromovilidad y conducción autónoma serían el 
estándar automotriz. Se escoge Ferrari como la marca del automóvil, tanto por 
las características simbólicas de ésta, como por el tipo de vehículos que produce; 
caracterizándose por automóviles deportivos asociados con una experiencia de 
conducción intensa y placentera, respondiendo a los requerimientos de usuarios 
quienes valorarían estas características, en contraste con un vehículo autónomo.

Al ser conceptual y especulativa, esta propuesta prioriza los aspectos morfológi-
cos, simbólicos y emocionales. No es un objetivo de esta propuesta responder 
ni ahondar en consideraciones referentes a los aspectos técnicos, mecánicos, 
ni tecnológicos del vehículo; siendo su factibilidad tecnológica y productiva una 
dimensión abordada especulativa y someramente, la cual queda por fuera de los 
aspectos considerados pertinentes en la elaboración de una propuesta concep-
tual de esta naturaleza.
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Objetivo General 

Proponer un automóvil conceptual eléctrico análogo, proyectado para el año 2050, 
el cual provea una conexión emocional significativa, basada en una experiencia 
de conducción inmersiva recreacional.

Objetivos Específicos

Definir las tipologías predominantes de conexión emocional entre usuario y au-
tomóvil, determinando los elementos que rigen este proceso.

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

Identificar cómo se expresan los principios emocionales y experienciales definidos 
anteriormente, a través de elementos de diseño automotriz, en las dimensiones 
práctica, simbólica y hedónica.
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1. Metodología

1.1. Diseño especulativo: Implicaciones por sobre apli-
cación

El diseño especulativo es una aplicación crítica del diseño, derivada del diseño 
crítico y diseño discursivo, enfocada en la exploración de posibles escenarios fu-
turos resultado de tendencias sociales, tecnológicas y/o comerciales. A través de 
esta práctica se busca inspirar interés y debate sobre las posibilidades futuras y la 
deseabilidad -o no- de éstas (Johannessen, 2017).

De este modo, los diseñadores lidian fundamentalmente con las posibles con-
secuencias del avance tecnológico, enfocándose en las implicaciones de dicho 
avance, dispensando con la aplicación y viabilidad tecnológica en sí misma (Dunne 
& Raby, 2013).

Figura 1:Presentes alternativos y futuros especulativos (Auger, 2013).

Esta exploración se da principalmente a través del diseño de objetos, los cuales 
responderían a un escenario futuro. Dunne & Raby (2013) se refieren a este pro-
ceso como world-building, donde el diseño de un objeto ofrecería una mirada 
hacia un posible mundo futuro. Así, el objeto sería un elemento concreto que ge-
neraría un nexo con esta línea de posibilidad, permitiendo al espectador extrapo-
lar el contexto general al que pertenecería, realizando juicios y conjeturas sobre 
éste, siendo la verosimilitud e impresión del objeto elementos centrales en esta 
dinámica (Auger, 2013).

El diseño de objetos capaces de representar posibilidades o mundos más amplios 
es referido como prototipos diegéticos, siendo su función primordial la de afianzar 
y acercar a la realidad del espectador estas posibilidades (Kirby, 2010). Estos ob-
jetos serían avatares representativos de estas posibles realidades, estando nues-
tro nivel de aceptación de éstas mediadas por nuestra relación y percepción de 
los prototipos diegéticos.

En este sentido, Kirby (2010) plantea los prototipos diegéticos como artefactos 
performativos, pues serían demostraciones tangibles o gráficas, como por ejem-
plo en una película, las cuales establecerían la imagen de viabilidad, deseo o 
necesidad de la tecnología potencial en la mente del espectador. Este proceso 
abriría camino a la realización material de la tecnología, por ejemplo Kirby (2010) 
y Bleecker (2009) plantean que la tecnología de interfaz computacional basada en 
gestos mostrada en la película Minority Report habría tenido el efecto directo de 
promover oportunidades y fondos para el desarrollo de tecnologías afines.

Sin embargo, esta tipología de diseño no contaría con una estructura ni meto-
dología concreta (Johannessen, 2017). Dunne & Raby (2013) plantean la práctica 
del diseño especulativo como una “actitud” que busca cuestionar el status quo, es-
tableciéndose en contraposición al diseño tradicional. Este enfoque se basaría en 
preguntar “¿Qué tal si?”, buscando examinar de forma crítica posibles resultados 
de aplicaciones tecnológicas.
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Desde esta base postmodernista, predispuesta a un cuestionamiento de lo esta-
blecido, el diseño especulativo toma forma en contraste a lo que Dunne & Raby 
(2013) denominan diseño afirmativo, el cual afirmaría el modelo comercial in-
dustrial capitalista establecido, enfocándose en la resolución de problemas, las 
necesidades del cliente, la identidad corporativa, ser amigable con el usuario y el 
rédito comercial; conformándose a las expectativas culturales, económicas y tec-
nológicas imperantes en la actualidad (Mitrovic, 2015).

Figura 2: Diseño tradicional vs diseño especulativo (Mitrovic, 2015).

No obstante, esta visión del diseño especulativo y su relación con el diseño tradi-
cional incurriría, según Johannessen (2017), en una caricaturización de este últi-
mo, en particular en la aserción de Dunne & Raby (2013) que, dada la naturaleza 
afirmativa del diseño tradicional, éste opera dentro de los límites y convenciones 
de cómo es el mundo actualmente, dando poco crédito al hecho que dentro del 
diseño tradicional sí toman lugar la prospección futura y la exploración de nuevas 
posibilidades, con la consecuente disrupción de lo establecido, en este caso, a 
través del mercado y la industria misma.

La presente propuesta de diseño no deviene directamente del planteamiento de 
Dunne & Raby (2013) y Mitrovic (2015), en cuanto a su actitud, base ideológica, 
enfoque, ni propósito; pues no comparte su premisa base de la crítica a lo esta-
blecido como un elemento de valor en sí mismo, en particular en lo referente a la 
utilidad de adoptar esta actitud discursiva como base de la práctica de un proyecto 
de diseño industrial, aún uno conceptual y especulativo. Esto se debe a que, bajo 
este planteamiento, el diseño del objeto pasaría a ser un elemento secundario 
subordinado a la crítica o cuestionamiento que se busca realizar, siendo éste el 
verdadero producto en cuestión.

El enfoque de esta propuesta tendría mayor cercanía con lo planteado por Kir-
by (2010), pues su objetivo no es criticar, ni deconstruir las prácticas y modelos 
comerciales, industriales, tecnológicos o sociales establecidos; sino que buscaría 
generar interés y entusiasmo por una posible tipología de vehículo 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 afirmaría las tendencias imperantes en lugar de 
cuestionarlas, planteando un diseño que respondería a las necesidades, intereses 
y normas de este mismo modelo, sin incurrir en una mayor variación en su dis-
posición ideológica o discursiva a las prácticas comunes de diseño de vehículos 
conceptuales en la industria automotriz.

Esta diferenciación se ve refrendada por Dunne & Raby (2013), quienes con-
sideran el diseño de vehículos conceptuales como elementos que buscan “co-
municar las direcciones de diseño futuras y medir la reacción de los clientes (...) 
los automóviles conceptuales rara vez se ocupan de las implicaciones sociales y 
culturales de los sistemas de transporte y se enfocan constantemente en el au-
tomóvil como un objeto”.
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Sin embargo, este proyecto tampoco sería completamente ajeno al diseño espe-
culativo como una disciplina discursiva, pues sí lidiaría con las implicaciones socia-
les de la inserción de tecnología disruptivas, siendo la propia propuesta de diseño 
una respuesta a las implicaciones socio psicológicas de un escenario donde la 
figura del conductor desapareciera del contexto urbano, siendo reemplazado por 
un sistema de conducción autónoma que controlaría este espacio social de forma 
coordinada. 

Además, dado el carácter conceptual de este proyecto, su margen cronológico y 
el hecho que no responde directamente a un encargo comercial, se manifiestan 
aspectos fundamentales del diseño especulativo, como la disposición a la ex-
ploración de ideas y conceptos por sobre el desarrollo de soluciones y aplicaciones 
viables concretas, el predominio de la especulación por sobre la información técni-
ca y el fomento a la inspiración en lugar de la búsqueda de réditos monetarios.

Considerando esto, cabe recalcar que la diferencia fundamental entre la práctica 
del diseño especulativo como una disciplina discursiva crítica y este proyecto, cer-
cano al diseño conceptual automotriz tradicional, radica en su enfoque y actitud. 
Bajo la actitud crítica planteada por Dunne & Raby (2013) y Mitrovic (2015) se po-
dría considerar éste omo un proyecte que tendría por objetivo el cuestionamiento 
a la deseabilidad de la aplicación masiva de las tecnologías de electromovilidad y 
conducción autónoma. 

No obstante, en contraposición a la crítica planteada por Dunne & Raby (2013), 
éste proyecto sí se enfoca en el automóvil como un objeto que busca comuni-
car y explorar direcciones futuras. En consecuencia, el diseño del automóvil en 
cuestión se enfoca, en primera instancia, en las características y necesidades del 
usuario futuro, quien debería usar el objeto en el escenario especulativo plantea-
do; y en segunda instancia en el espectador actual, quien percibiría el objeto de 
diseño como un elemento discursivo y lo valoraría en función de la impresión 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 diseño especulativo como una disciplina que se 
centra en el planteamiento de una retórica y postura ética, en demedro del enfo-
que tradicional de centrarse en el usuario, a la cual responde en mayor medida el 
diseño de automóviles conceptuales y, en consecuencia, este proyecto.

Así, el enfoque de este proyecto estaría en cómo el diseño del vehículo lograría 
satisfacer las necesidades del usuario, bajo la premisa que un derivado del au-
tomóvil propuesto, el cual se basaría en los principios y lineamientos que éste 
plantea, podría insertarse en un nicho comercial, generando réditos económicos, 
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 valoración crítica del escenario planteado, Dunne & Raby (2013) 
proponen el Modelo PPPP, el cual, evaluaría la factibilidad de éste en términos 
de si es posible, plausible o probable; introduciendo, además, el cuestionamiento 
moral por la deseabilidad del escenario, planteando un cuarto elemento de análi-
sis: Si el escenario es preferible o no.

Esta valoración será expandida en la conclusión de este documento, refiriéndose 
a la posibilidad, plausibilidad o probabilidad del escenario y la propuesta de diseño 
planteadas; sin embargo la deseabilidad será abordada a continuación, siendo 
también la premisa aquí expuesta expandida de forma subsecuente.

Se considera deseable un escenario que sea beneficioso para las personas, sal-
vo que éste produjese daños colaterales directos a terceras partes, las cuales no 
habrían consentido a ser involucradas negativamente en el uso de esta tecnología 
por un usuario particular. Sin embargo, aún si este último caso se materializara, 
se debe considerar la naturaleza de los daños a terceros, además de la gravedad 
y frecuencia de estos, y los posibles mecanismos de corrección, considerando su 
aplicabilidad y eficiencia.
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Figura 3: Modelo PPPP (Dunne & Raby, 2013).

Por ejemplo, el desarrollo e implementación masiva de automóviles con motores 
de combustión interna produjo beneficios a las personas, facilitando su transporte, 
generando empleos y desarrollo económico, produciéndose, en consecuencia, 
toda clase de beneficios derivados de estos, como mayor accesibilidad a ser-
vicios, educación y salud. Sin embargo también ha producido daños directos a 
terceros, como el daño a la salud producto de la inhalación de los gases emitidos. 
No obstante, este y otros perjuicios serían menores en comparación a la abundan-

te cantidad de beneficios, presentes directamente en prácticamente la totalidad de 
la sociedad actual, lo que haría que esta tecnología sí fuese deseable.

En base a este estándar moral, se considera que quienes estarían mejor faculta-
dos para realizar el juicio de si estas tecnologías serían o no beneficiosas serían 
las personas mismas. Se rechaza así la noción del diseñador como un “ungido” 
(Sowell, 2019), poseedor de un conocimiento, perspectiva o razonamiento supe-
rior, facultado para establecer un juicio ético sobre lo más beneficioso para las 
personas mejor que ellas mismas. Cabe resaltar, además, que éstas realizarían 
este juicio, no desde una perspectiva teórica, sino material, mediante la decisión 
de compra y uso de los productos que más beneficios les reporten.

En consecuencia, el establecimiento de la electromovilidad y conducción autóno-
ma como estándar de movilidad urbana sería un futuro irrevocablemente deseable, 
en tanto su cristalización se daría necesariamente como resultado de la demanda 
general del público por este tipo de vehículos, al individualmente considerarlos 
más ventajosos que sus contrapartes análogas de combustión interna.

Según J. Mays, “Diseñamos para la funcionalidad y diseñamos para la fabricabi-
lidad y tenemos diseñadores para esto y para aquello. Yo vengo dando vueltas a 
la organización para que diseñemos 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 
dólares, y si votasen que no, tú no estarías aquí mirándome” (Edsall, 2011).

En otras palabras, la misma realización de este escenario expresaría que éste 
beneficiaría a las personas, por lo que su propia existencia dejaría de manifies-
to que sería deseable. Si los potenciales consumidores, en su mayoría, no con-
siderasen estos vehículos como más beneficiosos que sus competidores, estos 
no serían demandados y una realidad donde los vehículos eléctricos autónomos 
fuesen la norma no se llevaría a cabo.
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Finalmente, en cuanto a la metodología del diseño especulativo, pese a que esta 
tipología de diseño no cuenta con una aplicación metodológica establecida, Jo-
hannessen (2017) plantea que la metodología base del diseño especulativo se 
divide en tres etapas. Estas son descritas a continuación.

Definir un tema para el debate, generalmente derivado de un elemento disruptivo.

Investigar y explorar el tema para encontrar problemas, pudiendo recurrirse a 
otras metodologías o disciplinas, para así definir un escenario con características 
claras.

Materializar el escenario a través de un elemento de diseño con el que el espec- 
tador pueda conectarse.
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1.2 Enfoque del diseño de automóviles conceptuales: 
Diseño sin restricciones

Los automóviles conceptuales no responden a los parámetros comunes del diseño, 
aún del diseño automotriz, pues su finalidad no es la de desarrollar un producto 
que sea lanzado al mercado, sino que estos buscan explorar nuevas tecnologías, 
morfologías o tendencias, para entusiasmar a los espectadores, tanto dentro como 
fuera de la industria, y entender la reacción de los potenciales usuarios (Edsall, 
2011). 

En este sentido, no son productos, sino prototipos, los que pueden ser físicos o 
digitales, enfocados o integrales, siendo su función primordial la de comunicar. 
Wayne Cherry, previamente líder de diseño de GM, enfatiza en la función co-
municativa de los automóviles conceptuales, planteando que “Las empresas han 
aprendido con el paso de los años que pueden transmitir mucho, comunicar mucho 
sobre su actividad y la dirección a la que se encaminan mediante los prototipos”.

“Para mí, los mejores prototipos son aquellos en los que tú decides qué es lo 
que deseas comunicar y después diseñas el prototipo de acuerdo a ese fin (...). 
A lo largo de la historia, los prototipos han sido ante todo instrumentos de comu-
nicación. La empresa, la organización de diseño, la  organización de ingeniería 
quieren comunicar algo”.

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

En tanto, Gerry McGovern, diseñador de Chrysler, Peugeot, Rover, Ford, entre 
otros, hace énfasis en la comunicación, inspiración y exploración, por sobre la 
factibilidad tecnológica, comercial o productiva, diciendo que “Las empresas tienen 
algo que quieren comunicar. Quieren contar la dirección hacia la que se dirigen. 

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

Este enfoque, centrado en la exploración, en particular de escenarios futuros, es 
refrendado por J. Mays, quien plantea éste aspecto como el elemento fundacio-
nal de los automóviles conceptuales en los años 40’ y 50’, diciendo que “Estaban 
fascinados con el futuro. Estaban esos coches giroscópicos de tres ruedas y ve-
hículos que levitaban y todos los tipos imaginables de coches, que representaban 
la exuberancia de los diseñadores intentando retratar el mundo que el público es-
taba pidiendo. El público quería ese material. Si la fascinación del público era que 
hubiese un helicóptero en cada garage, Popular Science publicaba artículos sobre 
el tema y después los podíamos ver en los Salones del Automóvil” (Edsall, 2011).

De esto se desprende que, en este enfoque de diseño, al igual que en el diseño 
especulativo, no serían pertinentes las restricciones aplicativas, centrándose en 
las implicaciones, siendo su práctica descrita de la siguiente forma por Wayne 
Cherry, enfatizando en la libertad que implica el diseño de esta tipología de ve-
hículos. “Hay un conjunto de valores totalmente distinto. Un conjunto de influen-
cias diferente. Un mundo distinto. ¿Cómo parecería un coche así? (...) ¿Por qué 
no hacer del Firebird un nuevo tipo de transporte? Los diseñadores siempre dicen 
que trabajan bajo todo tipo de restricciones. Yo le digo al equipo de diseño, ¡eh!, 
ahora no tenéis ninguna restricción: Hacedlo, pues” (Edsall, 2011).

Así, la filosofía de los automóviles conceptuales es resumida por Jerry Hirshberg, 
previamente director de diseño de Nissan, enfocándose en su potencial inqui-
sitivo, planteando que “Deben ser preguntas tridimensionales que empiezan con 
un ¿Y si...? Empezamos con la premisa: ¿Qué pasaría si estuviésemos ahora in-
ventando el automóvil en vez de hace un siglo?”
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“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 más, pero 
son auténticos ensayos que nos hacen pensar cómo 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 interrogación sobre tres ruedas, en tres 
dimensiones” (Edsall, 2011).

Este enfoque por la pregunta por el “¿Y si...?” es concordante con lo planteado por 
el diseño especulativo, y, al igual que en éste, J. Mays plantea que el diseño de 
automóviles conceptuales, para ser exitoso, debe plantear un escenario, diciendo 
que “Los coches sólo 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 está diseñando”(Edsall, 2011).

A continuación se distinguirán, a través de diversos ejemplos, tres tipos de au-
tomóviles conceptuales: aquellos que buscan exhibir una nueva tecnología, aque-
llos que buscan plantear nuevos lineamientos estéticos y aquellos que buscan 
explorar escenarios futuros.

La primera categoría, al enfocarse en el desarrollo tecnológico, comprende princi-
palmente prototipos físicos, los cuales varían en su nivel de enfoque o integración, 
teniendo en común la funcionalidad práctica del vehículo en los elementos tec-
nológicos explorados.

Un ejemplo de esto es la serie Mitsubishi HSR (Highly Sophisticated-transport Re-
search), una serie iterativa de automóviles conceptuales lanzada por Mitsubishi 
desde 1987 a 1997, la cual presentaba nuevos avances tecnológicos a través de 
un prototipo físico integral, mostrando algunas tecnologías que serían aplicadas 
a vehículos de producción masiva posteriormente, como los avances aerodinámi-
cos del HSR-II o la inyección directa de gasolina (GDI), presentada por el HSR-V 
(Mitsubishi, 1997). Figura 5: Mitsubishi HSR-V. Fuente: https://bit.ly/3IZSkZj
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Figura 4: Mitsubishi HSR-II. Fuente: https://bit.ly/3GXtcAw



La segunda categoría, al buscar crear un nuevo lenguaje identitario de una mar-
ca, tipologías de vehículo o modelo, puede presentar prototipos digitales de forma 
más frecuente, o en caso de ser físicos, al no buscar necesariamente la funciona-
lidad práctica, suelen realizarse modelos a escala en arcilla, prescindiendo igual-
mente de éste aspecto.

Un ejemplo de esto corresponde a los automóviles conceptuales de la serie Nagare, 
desarrollados por Mazda desde 2006 a 2008, correspondientes a siete modelos 
los cuales tenían por objetivo principal desarrollar un nuevo lenguaje morfológico 
para la marca, enfocándose en la búsqueda de efectos ondulados y líneas fluidas 
(Edsall, 2011).

Si bien ninguno de estos modelos, ni un derivado directo de ellos, llegaría a produ-
cirse en masa, el lenguaje que implantaron sí sería 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 8: Mazda 3. Fuente: https://mcdn.wallpapersafari.com/medium/62/13/XarOgy.jpg
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Figura 7: Mazda Ryuga. Fuente: https://cdn.bhdw.net/im/mazda-ryuga-concept-automat-
ic-oboi-54984_L.jpg

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



La tercera categoría, al explorar posibles escenarios futuros, en general, deja de 
lado todo tipo de restricciones prácticas, no siendo necesariamente pertinentes 
a su desarrollo dar cuenta de su dimensión o factibilidad técnica, productiva, tec-
nológica, económica o de contexto, ya sea físico o social. En consecuencia, son, 
en su mayoría, prototipos digitales o físicos enfocados en la morfología.

Esto se puede ver en diversos modelos, como el Audi Motorsport Upside-Down, 
desarrollado por David Voltner para Audi. Este vehículo conceptual plantea un 
futuro donde la automoción urbana será automatizada, de modo que, aprovechan-
do esta tecnología, y con el objetivo de agilizar el atochado tránsito, el automóvil 
propuesto se desplazaría a velocidades de hasta 300 km/h por carreteras urbanas 
volteadas, es decir, el vehículo se movería de cabeza (Voltner, 2019).

Esto se lograría mediante la incorporación al vehículo de turbinas que generasen 
la succión necesaria para el movimiento invertido, sumado a un sistema de pro-
pulsión de alta velocidad. Para lograr la comodidad del pasajero al voltear pa-
sando de un recorrido normal a uno inverso, el interior consistiría de cápsulas las 
que rotarían según la orientación del vehículo, de modo que el pasajero siempre 
quedara orientado verticalmente.

Claramente, este diseño conceptual no está centrado en la factibilidad técnica, 
apuntando a tecnologías altamente especulativas, no sólo en cuanto a la posi-
bilidad de transportarse de manera segura de forma volteada, sino además con 
respecto al medio de propulsión, el consumo energético o el sistema de cápsu-
las rotativas, dando por sentada la factibilidad de estos aspectos, sin ahondar en 
ellos, ni en los medios de producción que se requerirían para llevar a cabo un 
producto de estas características, con las consiguientes restricciones económicas 
que esto conllevaría.

Figura 10: Audi Motorsport Upside-Down. Fuente: https://bit.ly/3mkL7cz
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Figura 9: 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 desenvolvería el automóvil. Una vez más, 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 aplicación económica, legislativa u operacional que requeriría un contexto de 
estas características.

Se podría caricaturizar esta propuesta, planteando que el diseño de este automóvil 
requiere reinventar la ciudad para funcionar. Sin embargo, la adopción de una 
perspectiva de este tipo no sería pertinente al enfoque de diseño especulativo de 
automóviles conceptuales, donde es el diseño 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 vehículo altamente improbable pueda desplazarse, sino que se plantea un 
vehículo que responda a un escenario especulativo futuro donde las condiciones 
sociales, tecnológicas y económicas han llevado a la instauración de pistas inver-
tidas como un medio de agilizar el atochado transporte urbano. 

Figura 13: Audi Motorsport Upside-Down. Fuente: https://bit.ly/3mkL7cz
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Figura 12: Audi Motorsport Upside-Down. Fuente: https://bit.ly/3mkL7cz

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



Otro ejemplo de esta categoría es el Formul2, un automóvil conceptual diseña-
do por Radek Stepan como tesis de Magíster para la University of West Bohe-
mia. Esta propuesta plantea un escenario futuro donde se llevan a cabo carreras 
automovilísticas en pistas que alternan entre un terreno on-road y off-road. Por 
consiguiente, el vehículo propuesto plantea una estructura modular, posibilitando 
la separación y ensamblaje rápido de sus componentes de forma automatizada, 
adaptándose a los cambios de terreno  (Stepan, 2016).

Nuevamente, el foco no está en la factibilidad práctica, dando por sentado los com-
ponentes técnicos, mostrándolos como elementos que aluden a un determinado 
funcionamiento, más que como el desarrollo técnico de una solución aplicable 
tangiblemente. Esto se puede ver, principalmente, en la estructura del vehículo, 
donde los medios y componentes de ensamblaje y sujeción de las partes es per-
formativo, comunicando una idea del funcionamiento, sin ahondar en la viabilidad 
estructural del mismo. Asimismo, el contexto físico y tecnológico no responde a 
consideraciones aplicativas, proponiendo una tipología de carreras y consiguiente 
pista inexistente, no enfocándose en los criterios logísticos, económicos o cultura-
les que posibilitarían -o no- la exitosa realización de dicho tipo de competencia.

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

Figura 15: Formul2. Fuente: https://www.behance.net/gallery/40296933/FORMUL2-Diploma-Thesis



A continuación se mostrarán dos diseños conceptuales, los que, si bien no mues-
tran necesariamente un escenario especulativo particularmente radical, sí incor-
poran elementos tecnológicos altamente especulativos, especialmente al consi-
derar al rango cronológico propuesto. De esta forma dejan de manifiesto el enfo-
que de diseño de automóviles conceptuales, enfoque que será la base del desa-
rrollo del Ferrari Ilinx, y según el cual se plantean estos vehículos como piezas de 
diseño realizados para comunicar, explorar y generar entusiasmo, llevados a cabo 
sin considerar las restricciones aplicativas, ni necesariamente una reflexión seria 
sobre la realidad, pues no buscan ser producidos, por lo que responder a reque-
rimientos productivos o técnicos no sería pertinente a este tipo de diseño; 

En primer lugar, el Kamaz AARD, un automóvil conceptual diseñado por Jae Kang 
Ha para la Universidad Nacional de Seúl como un buggy de carreras para el Dakar 
2025. Con el fin de lograr el máximo rendimiento off-road, este vehículo presenta 
ruedas donde las llantas están suspendidas por medio de levitación magnética, 
adaptándose a todo tipo de terrenos de forma automática (Ha, 2015).

Si bien este elemento se basa en principios físicos reales, como la levitación mag-
nética, su aplicación dinámica 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 intención aplicativa estricta.

En segundo lugar, el Ferrari Eternita, desarrollado por Ahn Dre para el Ferrari 
World Design Contest 2011, concurso en que ganó el primer premio, es un au-
tomóvil conceptual propuesto para el año 2025, el cual busca explorar el desa-
rrollo identitario de la marca, indagando sobre cómo se desarrollará su lenguaje 
de acuerdo a la incorporación de innovaciones tecnológicas (Dre, 2015). 

Al igual que el Kamaz AARD, el este vehículo muestra ruedas suspendidas mag-
néticamente, en este caso para reducir la fricción y maximizar el desempeño, 
además de otras tecnologías especulativas, sin ahondar en su aplicación. Figura 18: Ferrari Eternita. Fuente: https://www.behance.net/gallery/25324137/Ferrari-Eternita-2025
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Figura 17: Kamaz AARD. Fuente: https://bit.ly/3e7Suzy



1.3 Metodología de diseño automotriz

La metodología utilizada para el diseño del automóvil propuesto se toma del libro 
H-Point: the fundamentals of Car Design & Packaging (Macey & Wardel, 2009), 
la que estructura el diseño de automóviles en cinco etapas. Estas son descritas a 
continuación.
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1.4 Fases metodológicas

Se considera que las dos metodologías propuestas (diseño especulativo y diseño 
automotriz) son complementarias, planteándose el siguiente método de trabajo, 
en el que ambas convergen.
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2. Investigación prospectiva de tecnologías emergentes: 
Factibilidad, impacto y escenario

El transporte automovilístico está en los albores de un período de transforma-
ciones sin precedentes, donde la propia concepción de en qué consiste un auto- 
móvil parece estar bajo cuestionamiento, dado el acelerado avance tecnológico 
que se desarrolla en este campo.

El automóvil, como es presentado en el escenario planteado en el relato de a-
pertura de esta tesis, es un elemento autónomo, el cual no requiere intervención 
análoga humana para su control ni dirección, sino que interactúa con el usuario 
principalmente a través de su teléfono móvil. En este contexto, la mera posesión 
de un automóvil es un concepto anacrónico, pues estos parecen pertenecer al 
hábitat urbano en sí mismo, transportando a una serie de usuarios según el re-
querimiento de cada uno, pero sin pertenecer a ninguno.

Sin embargo, la conducción autónoma no es la única tecnología cuya imple-
mentación está revolucionando el paradigma automotriz; el sistema de alimentación 
energética también está atravesando una gran transformación, mutando, de ve-
hículos con motores de combustión interna (VCIs), a vehículos eléctricos (VEs).  

Un automóvil, entendido bajo estos parámetros, si bien cumple fundamentalmente 
la misma función práctica que los automóviles 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 tecnología de conducción autóno-
ma en el campo automotriz, es recomendable considerar los niveles de autonomía 
de un vehículo, los que se muestran en la siguiente tabla. 

Nivel Prestaciones de conducción autónoma
Nivel 0 Carencia de cualquier función de conducción autónoma.
Nivel 1 El conductor mantiene el control. del vehículo, pero es asistido en la 

conducción. Por ejemplo, el conductor controla la dirección, mientras 
que la velocidad es ajustada de forma automática. 

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

Nivel 3 El vehículo controla la velocidad, frenado y dirección, con la expec-
tativa que el conductor intervenga de ser necesario. Si bien el vehí-
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 vehículo controla todos los aspectos de la conducción, incluso si 
el conductor no responde adecuadamente a una solicitud de inter-
vención.

Nivel 5 El vehículo puede ejecutar todos los aspectos de la tarea dinámica 
de manejo, desarrollando cualquier modo de conducción requerido, 
adaptándose en tiempo real a cualquier terreno o circunstancia.

Figura 19: Niveles de conducción autónoma (SAE, 2018).

Actualmente se producen y comercializan de forma masiva una variedad de ve-
hículos que alcanzan un grado de conducción autónoma correspondiente al Nivel 
2, lo que les permite el control simultáneo de la dirección y la velocidad sin in-
tervención del conductor durante períodos de tiempo y circunstancias limitadas 
(Vincent, 2018). 
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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 continuación se muestran las capacidades del antes mencionado Tesla 
Autopilot, con el objetivo de proveer una idea general de éstas.

Prestación Descripción
Traffic-Aware 
Cruise Control

El vehículo ajusta la velocidad en relación a la del tráfico circun-
dante.

Autosteer El vehículo se desplaza dentro de un carril claramente marcado.
Navigate on 
Autopilot 

El vehículo se desplaza por una autopista, desde la rampa de 
entrada a la rampa de salida de ésta. Incluye sugerir cambios 
de carril, navegar por intersecciones, activar automáticamente 
la señal de giro y tomar la salida correcta.

Auto Lane El vehículo se desplaza a un carril adyacente en una autopista.
Autopark El vehículo se estaciona de forma paralela o perpendicular.
Summon El vehículo se desplaza hacia el conductor desde un espacio 

reducido, por medio de una aplicación o las llaves del automóvil.
Smart 
Summon

El vehículo se desplaza hacia el conductor a través de espacios 
complejos, como un parque de estacionamientos.

Traffic and 
Stop Sign 
Control (Beta)

El vehículo identifica las señales de alto y los semáforos, redu- 
ciendo automáticamente la velocidad al acercarse a éstas, has-
ta detenerse. Requiere la supervisión activa del usuario.

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

Pese a que la mayoría de los automóviles autónomos actualmente en el mercado 
corresponden al Nivel 2 de autonomía, el Nivel 3 fue registrado exitosamente por

primera vez en 2012, por Google. Sin embargo, se consideró que los pilotos de 
prueba no reaccionaban adecuadamente a las demandas de retomar el control del 
vehículo, respondiendo de forma tardía a estos requerimientos. Por esta razón la 
empresa desistió de lanzar esta tecnología al mercado, postergando estos planes 
en función de lograr autonomía de Nivel 5 (Hyatt y Paukert, 2018). 

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

Estos avances son respaldados por significativas inversiones financieras en la 
investigación y desarrollo de la tecnología de conducción autónoma por parte de, 
prácticamente, la totalidad de grandes empresas automotoras. A continuación se 
muestran algunos ejemplos y cifras al respecto.

Empresa Inversión en conducción autónoma Año
Toyota US$1 billón de inversión en I+D en Toyota Research Institute 2015
GM US$581 millones en la adquisición de Cruise Automation 2016
Volvo US$300 millones en inversión conjunta con Uber 2016
Hyundai US$1.7 billones de inversión en I+D 2016
Ford US$1 billón de inversión en Argo AI 2017
Honda US$2.75 billones de inversión en GM Cruise. 2018
BMW US$1 billón en inversión conjunta con Daimler 2019
Volkswagen US$2.6 billones de inversión en Argo AI 2020

Figura 21: Inversiones en conducción autónoma por empresa (Walker, 2018; Boudette, 2018; Hotten, 
2019; Naughton y Rauwald, 2020).
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En concordancia con estos avances e inversiones, la mayoría de compañías au-
tomotoras, tales como Ford, Honda, Toyota, Volvo y Nissan, han pronosticado la 
salida al mercado de modelos con un Nivel 4 de automatización durante la década 
de 2020 (Walker, 2018). 

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

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

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

Sin embargo, la reducida tasa de mercado actual que ocupan los automóviles
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, 
proyectándose la continuidad de este fenómeno, alcanzando entre el  25% y 30% 
del volumen global de ventas de vehículos nuevos para la década de 2030 (Wood-
ward et al., 2020). 
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Así, al igual que con la conducción autónoma, 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 Inversión en electromovilidad Período
Toyota US$13 billones de presupuesto en producción e I+D 2020-2030
GM US$27 billones de presupuesto en producción e I+D 2020-2025
Hyundai US$52 billones de presupuesto en producción e I+D 2020-2025
Ford US$12 billones de presupuesto en producción e I+D 2018-2022
BMW US$30 billones de presupuesto en producción e I+D 2020-2025
Volkswagen US$40 billones de presupuesto en producción e I+D 2018-2030
Fiat -
Chrysler

US$10.5 billones de presupuesto en producción e I+D 2018-2022

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 aplicación masiva de estas tecnologías pareciera ser 
un escenario cuya cristalización estaría próxima a concretarse durante las si-
guientes décadas, cabe indagar en la influencia de la incorporación de estas tec-
nologías en nuestra percepción de los automóviles y nuestra relación con estos.

En cuanto al fenómeno de decisión de compra de un VE, los potenciales com-
pradores tienden a exhibir una evaluación fundamentalmente orientada al valor 
práctico. Actualmente, las prestaciones prácticas de los VEs son generalmente 
percibidas como comparativamente deficientes, en relación a las prestaciones 
ofrecidas por los automóviles de combustión 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; además del elevado costo monetario de 
estos vehículos (Egbue et al., 2017; Han et al., 2017).
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Figura 25: Razones para no adoptar vehículos eléctricos (Egbue et al., 2017)

Si bien la mayoría de los factores que influyen en la percepción negativa de los 
VEs tienen relación con la funcionalidad práctica -exceptuando el costo moneta- 
rio como una variante económica y no directamente ligada a las prestaciones del 
objeto en sí-, al poner en práctica estos atributos, el desempeño del vehículo y la 
experiencia resultante ejercen una función comunicativa emocional sobre el usua- 
rio, derivándose atributos simbólicos y hedónicos de elementos prácticos (Dittmar, 
1992).

Por ejemplo, la aceleración y velocidad del vehículo, serían atributos prácticos, al 
referirse a la capacidad del objeto para cumplir la función de desplazamiento. Sin 
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embargo, también cumplirían un rol comunicativo, estableciendo el carácter sim-
bólico de la experiencia a través de la percepción y evaluación 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 automóviles eléctricos como una experiencia de conducción 
“vergonzosa”, mostrando cómo un atributo simbólico es derivado de un elemento 
práctico.

Así, la funcionalidad práctica fundamental del automóvil: El transporte, derivaría 
en la función simbólica de comunicar y representar la libertad y autonomía del 
usuario, elementos experimentados a través del ejercicio de conducción, media- 
do por su relación con el automóvil como objeto que le posibilita esta libertad 
(Schuitema et al., 2013). 

Esto ayudaría a comprender por qué, en general, los atributos prácticos más rele-
vantes en la percepción negativa de los VEs son aquellos pertinentes al rango de 
recorrido, mediados por el mecanismo, tiempo e infraestructura de carga. Estos 
factores, serían fundamentales en la capacidad del vehículo de proveer un des- 
plazamiento libre, fluido y dinámico; y al presentar un rango de manejo reducido 
y un tiempo de recarga extenso, los usuarios percibirían estas limitaciones como 
aspectos que coartarían su libertad y disminuirían la capacidad del vehículo eléc-
trico de asentarse como un agente que posibilite esta experiencia de autonomía 
(Graham-Rowe et al., 2012).

Sin embargo, estas limitaciones podrían ser superadas total o parcialmente por 
medio del desarrollo y masificación tecnológica, en particular en lo referente al 
sistema de alimentación y almacenamiento energético, actualmente basado prin-
cipalmente en baterías de iones de litio. 

Este tipo de baterías ha sido objeto de un continuo desarrollo tecnológico, 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 tecnología presenta en estos aspectos sugie-
ren la proyección de los VEs con baterías de iones de litio convencionales como 
automóviles cuya principal utilidad residiría en trayectos programados y relativa-
mente cortos, con recargas estructuradas, desenvolviéndose principalmente en el 
entorno urbano (Ball y Weeda, 2015; Willberforce et al., 2017).

A pesar de la proyección -y posición actual- de los VEs con baterías de iones de 
litio como automóviles 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 automóvil 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 más rápido que el tiempo que se obtendría por otros medios. 
Por ejemplo, una recarga residencial presentaría un estándar de 120 V AC ó 240 
V AC, dependiendo del país, lo que conduciría 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 baterías de iones de litio conven-
cionales, las cuales solucionarían este tipo de limitaciones, una de estas propues-
tas es el desarrollo de baterías de litio en estado sólido, sustituyendo los conven-
cionales electrolitos líquidos por electrolitos sólidos. Esto posibilitaría aumentar 
la densidad energética de las baterías, expandiendo el rango de desplazamien-
to, además 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 batería 
en estado sólido, la cual contaría con una densidad energética de más de 1.000 
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W/hrs por litro, lo cual correspondería al doble de la capacidad de las mejores ba- 
terías de iones de litio convencionales actuales. Además, esta batería lograría 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 incorporación de esta tecnología en sus VEs de produc-
ción masiva para 2025 (Oberhaus, 2020).

Asimismo, Toyota ha anunciado el lanzamiento del prototipo de un automóvil eléc-
trico provisto con baterías de litio en estado sólido durante 2021, proyectando la 
comercialización masiva de VEs equipados con esta tecnología para 2025 (Ham-
blem, 2021). En cuanto a las prestaciones de esta batería, Toyota ha manifestado 
que el prototipo del vehículo tendría un rango de 500 km con una carga completa, 
proceso que tendría una duración de 10 minutos (Nedelea, 2020).

Así, los factores que promoverían una percepción negativa sobre los VEs no serían 
necesariamente intrínsecos a estos, sino que, probablemente, estas limitaciones 
serían superadas mediante el desarrollo tecnológico, revirtiendo esta percepción 
sobre los automóviles eléctricos.

Por otro lado, la percepción positiva de los potenciales usuarios sobre los VEs, 
en cuanto a la intención de compra, se basaría principalmente en la valoración 
de los atributos simbólicos de estos. Este fenómeno tendría lugar principalmente 
en cuanto a dos atributos: Por un lado, la percepción de los VEs como elementos 
representativos de una valoración medioambiental, mientras que por el otro, ten-
dría lugar la visión de estos automóviles como objetos que denotarían un carácter 
innovador, a través de su alto desarrollo tecnológico (Skippon y Garwood, 2011; 
Han et al., 2017; Egbue et al., 2017; Liu et al., 2021).

Figura 26: Estimación de probabilidad de adopción de vehículos eléctricos (Egbue et al., 2017)

Esta valoración sería promovida por la disposición psicológica de ciertos segmen-
tos de usuarios. En particular, se ha establecido una correlación 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 tendría 
relación con el interés por nuevas ideas y experiencias, mientras que la amabi-
lidad estaría relacionada con el nivel de consideración por el otro en relaciones 
sociales o interpersonales (Goldberg, 1993).
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Así, los usuarios con una alta amabilidad estarían atraídos por el significado sim-
bólico de cuidado ecológico de los VEs, mientras que aquellos que presentarían 
un alto nivel de apertura, valorarían la innovación tecnológica de estos automóviles 
(Skippon y Garwood, 2011). Ambos grupos estando motivados por comunicar so-
cialmente la valoración 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 características 
psicológicas no supondría un nicho sostenible a largo plazo. Los atributos antes 
descritos (ambientalismo y tecnología) 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 estándar de la indus- 
tria automotriz, su valor simbólico como elementos inherentemente representati-
vos de ambientalismo y alta tecnología tendería a decrecer. 

Por otro lado, en cuanto a la percepción del público sobre los vehículos autóno-
mos (VAs), al igual que con los VEs, aquellos usuarios que manifiestan interés en 
la innovación tecnológica presentarían una mayor disposición a una evaluación 
positiva y adopción de este tipo de automóviles, de lo que podrían inferirse per-
sonalidades marcadas por la apertura (Bansal et al., 2016, Haboucha et al., 2017; 
Sovacool y Axsen, 2018). 

Sin embargo, más allá de la ya mencionada relación entre este rasgo de per-
sonalidad y la tendencia a adoptar nuevas tecnologías, la posibilidad y nivel de 
aceptación de los VAs se despliega dentro de un contexto donde los automóviles 
estarían pasando por un proceso de re-conceptualización, estando supeditado el 
nivel de penetración de los VAs a cómo se desenvuelva este proceso, específica-
mente en cuanto a qué valores simbólicos predominen.

Wright y Curtis (2005) plantean que los atributos simbólicos convencionalmente 
asociados al automóvil, como la libertad, velocidad y poder,  estarían volviéndose 
un anacronismo, dado el escenario urbano actual, donde predominaría la con-

gestión vehicular, en lugar de un desplazamiento fluido, siendo, además, el rol del 
conductor cada vez más reducido, dado el creciente nivel de autonomía de los 
automóviles. 

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

En este escenario, la conceptualización del automóvil habría tendido a mutar, de 
individualismo y libertad, a reclusión y seguridad (Wood, 2009), donde el nivel de 
comodidad física y psicológica ofrecida por el vehículo tendría un papel prepon-
derante en esta nueva percepción simbólica, influyendo, en consecuencia, sobre 
el estado emocional del usuario (Wells y Xenias, 2015).

Hiscock et al. (2002) conceptualizan esta nueva expresión del automóvil como 
un capullo donde el usuario sería provisto de un espacio personal dentro del cual 
podría transitar de forma segura por el entorno urbano. Así, este capullo no sería 
sólo un medio de protección física, sino que además sería una fuente de comodi-
dad y distracción, donde el usuario tendría el control del mismo micro-ambiente de 
su automóvil, mediante toda clase de elementos tecnológicos, pudiendo acceder 
a información, regular la temperatura, decidir los sonidos o música, o incluso co-
municarse con otras personas (Wells y Xenias, 2015).

El automóvil, más que un medio de transporte, se estaría convirtiendo en un há- 
bitat acondicionable, donde la privacidad y comodidad que éste ofrecería, per-
mitiría, por ejemplo, la creciente tendencia a convertir el automóvil en un espacio 
de trabajo u oficina itinerante. Esta privacidad se manifestaría, además, como una 
fuente de seguridad, en este caso psicológica, donde los usuarios se verían libres 
de expresarse de forma desinhibida (Laurier y Dant, 2012; Wells y Xenias, 2015; 
Sovacool y Axsen, 2018).
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Sin embargo, a pesar del nuevo valor psicológico provisto por el automóvil, la ex-
presión cúlmine de esta tendencia: Los vehículos autónomos, también restarían 
valor psico-emocional a la experiencia de transporte automotriz. En particular, el 
delegar el control del vehículo produciría ansiedad, afectando negativamente a 
aquellos usuarios quienes valorasen el placer y aventura supuesto por el ejercicio 
de la conducción análoga (Kyriakidis et al., 2015; Gossling, 2017; König y Neu-
mayr, 2017; Sovacool y Axsen, 2018; Nastjuk et al., 2020).

Para este grupo de usuarios, la conducción sería una actividad placentera en sí 
misma, la cual valorarían por sobre los beneficios prácticos presentados por los 
VAs (König y Neumayr, 2017). En cualquier caso, la penetración de estos vehícu-
los supondría 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 vería respaldado por los datos expresados en los siguien-
tes gráficos, donde se muestra que una de las principales preocupaciones de los 
usuarios, con respecto al prospecto de los VAs, sería la pérdida del placer del acto 
de conducción. Además, se muestra la valoración de diferentes niveles de auto- 
matización, en cuanto al goce que supondría cada una de dichas modalidades de 
manejo, donde los encuestados manifestaron que la conducción manual sería el 
modo de transporte más placentero (M = 4.04, SD = 1.06, en escala de 1= fuerte-
mente en desacuerdo a 5= fuertemente de acuerdo), mientras que la conducción 
completamente autónoma fue considerada la opción menos placentera (M = 3.49, 
SD = 1.41) (Kyriakidis et al., 2015). 
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Según Frison et al. (2019), debido a la carencia de una estimulación activa liga-
da al placer de conducir, derivada del rol pasivo que asumiría el usuario, los VAs 
carecerían de la capacidad de satisfacer las necesidades psicológicas del gru-
po de usuario antes descrito, viéndose especialmente reducidas la sensación de 
competencia y autonomía, planteando que la percepción de control del vehículo 
sería un aspecto central en el disfrute de la conducción, en particular en cuanto a 
la capacidad del usuario de controlar la velocidad.

Así, los VAs desvalorizarían el significado simbólico del ejercicio de conducción, 
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 hipótesis que un segmento de usua-
rios no vería satisfechas sus necesidades emocionales por medio del uso de VAs, 
prefiriendo vehículos análogos. Cabe destacar que, dada la naturaleza y marco 
temporal de la hipótesis, 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 
diseño conceptual, lo que se considera logrado, dado el apoyo a la hipótesis que 
supone la información previamente expuesta.
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3 Caracterización simbólica emocional de la relación en-
tre usuario y automóvil

3.1 El automóvil como medio de expresión y libertad

Los objetos no son sólo herramientas prácticas, sino que son elementos comple-
jos, los cuales presentan múltiples dimensiones. Sheth et al. (1991), plantean la 
Teoría de los Valores de Consumo, según la cual un objeto podría comprenderse 
como un elemento que manifestaría una serie de valores, los cuales serían inter-
pretados por el usuario. Estos valores son los siguientes:

	 Valor funcional: Percepción de utilidad práctica.

	 Valor epistemológico: Valor derivado de la capacidad de despertar curiosi-
	 dad.
	
	 Valor emocional: Capacidad de un producto de despertar sentimientos en 
	 base a una condición simbólica.

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

	 Valor condicional: Percepción de utilidad dependiente de una situación con-
	 tingente.

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

Esto denotaría la relevancia de los valores sociales y emocionales, donde el ni- 
vel de identificación de un determinado usuario con el contenido simbólico de un 
objeto o marca, no sólo influiría en la decisión de compra, sino que también deter-
minaría sobre el tipo de relación afectiva que  éste desarrollaría con el objeto, en 
caso de haber alguna. 

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

	 Valor simbólico: Referente a la posibilidad del usuario de expresarse a tra-
	 vés del objeto. Éste expresaría tanto su identidad, como su pertenencia a un
	 determinado grupo o posición social.	

	 Valor instrumental: Referente a la función práctica del objeto, en cuanto posi-
	 bilita una acción concreta a través de su uso.

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

En base a este modelo, Steg (2005) plantea que las dimensiones afectiva y sim-
bólica tienen particular relevancia en el dominio automotriz. En cuanto a los ele-
mentos que volverían atractivo el uso de un automóvil, la combinación de factores
simbólico afectivos corresponderían a un 25.8% de la variación, mientras que los 
factores instrumentales sólo contribuirían en un 10.3% al atractivo de la conduc-
ción automotriz. Algunos factores simbólico afectivos particularmente relevantes 
serían “expresarme a través de mi automóvil”, “puedo distinguirme de otros” y 
“conducir es deportivo y aventurero”.

Además, los motivos simbólicos y afectivos también tendrían un papel relevante en 
influenciar el nivel de uso automotriz, donde los conductores frecuentes tenderían 
a valorar positivamente estos aspectos, por sobre los factores instrumentales, los 
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que no mostrarían una relación significativa con el tiempo o frecuencia de con-
ducción. Según Steg (2005), “las personas no conducen su automóvil porque sea 
necesario hacerlo, sino porque aman conducir”.

Figura 28: Factores de conexión emocional de los automóviles (Tonetto y Desmet, 2016)

Así, el automóvil sería un elemento de expresión identitaria, el cual se manifes- 
taría como una extensión pública del usuario, indicando, entre otros aspectos, 
posición social, pertenencia a un grupo o preferencias personales. Este fenómeno 
produciría una fuerte respuesta emocional por parte del usuario, valorando signifi-
cativamente a su automóvil en términos de su potencial identitario, por sobre otros 
factores (Sheller, 2004; Tonetto y Desmet, 2016; Gössling, 2017).

Sin embargo, la identificación personal no sería la única función psicológica que 

cumplirían los automóviles. Las teorías psicológicas de Bienestar Psicológico 
(Ryff, 1989; Keyes et al., 2002) y Teoría de la Autodeterminación (Deci y Ryan, 
1985; Deci y Ryan, 2000) plantean al individuo como una entidad que se mueve 
autónomamente hacia el desarrollo, mediante la maestría y consecución de de-
safíos, relaciones personales y auto aceptación.

En base a estos modelos, Vella-Brodrick y Stanley (2013) establecen la conduc-
ción automotriz como un elemento que fomentaría el bienestar psico emocional, 
en tanto evocaría emociones positivas, en particular en lo referente a la sensación 
de maestría, relaciones interpersonales, autonomía y percepción de competencia.

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

La libertad, junto con conceptos afines, como autonomía e independencia, serían 
los elementos fundamentales de este fenómeno. A través del control sobre su ve-
hículo, el usuario accedería a esta autonomía, al tener la capacidad de decisión 
sobre su recorrido (Hiscock et al., 2002). 

Así, la conducción promovería la sensación de independencia, lo que, a su vez, 
fomentaría un mayor apego emocional del usuario, tanto hacia el vehículo, como 
hacia el acto de conducción en sí mismo. En última instancia, convirtiendo al au-
tomóvil en un símbolo de la individualidad del usuario. Sin embargo, todo este 
proceso dependería y estaría mediado, en gran medida, por el grado de placer 
que el usuario derivase del acto de conducción (Stradling et al., 2001; Schwanen 
y Lucas, 2011).

El posicionamiento de la libertad e individualidad como elementos centrales en 
la concepción simbólico afectiva del automóvil queda de manifiesto mediante la 
revisión de artículos especializados en el ámbito automotriz, donde se aprecia la 
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fundamentación por el gusto por los automóviles, esencialmente, en su capacidad 
de proveer libertad y autonomía al usuario, como se muestra a continuación.

	 “Sus automóviles les dan libertad para explorar el mundo. Creían 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 más de lo que amo los automóviles. Amo la profunda libertad
	 que consigues” (Connor, 2016)

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

En un sentido más amplio, en el ámbito psicológico, la experimentación de emo-
ciones positivas estaría ligada a los objetivos individuales de cada persona, sin 
embargo estos sentimientos no se manifestarían como consecuencia de alcanzar 
dichos objetivos, sino que estarían mediados por la percepción subjetiva de pro-
greso hacia estos (Peterson, 2018). 

Del mismo modo, en cuanto a la conducción automotriz, la manifestación de emo-
ciones positivas, como autonomía y libertad, no se daría como consecuencia de 
llegar al destino del viaje, sino que estaría ligada a aspectos como la habilidad de 
transportarse, el control sobre el recorrido, la percepción positiva de avance hacia 
dicho destino y las posibilidades que todo esto representa. Así, el automóvil no 
sería un elemento que transporta al usuario, sino uno que le permite transportarse.

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

portado”, señalando la percepción de esta última como “dependiente”, concluyen-
do que esta conceptualización simbólica contribuiría al favorecimiento general de 
la conducción de un vehículo particular, por sobre el uso de transporte público.

El automóvil se presentaría, entonces, como un elemento que permitiría al usuario 
la consecución de un objetivo, manteniendo él el control y autonomía sobre su 
recorrido y destino, lo que evocaría una reacción afectiva positiva, tanto hacia la 
experiencia de manejo, como hacia el automóvil, afianzando su relación emocio-
nal hacia éste. 

Incidentalmente, queda de manifiesto el planteamiento introductorio de esta tesis: 
Que un vehículo autónomo se vería imposibilitado de ejercer eficazmente esta 
función simbólico emocional, al “transportar” al usuario, en vez de presentarse 
como un medio para que éste “se transporte”.
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3.2 El automóvil como compañero y amante

Según la Teoría Triangular del Amor (Sternberg,1986), el amor se compone de 
tres elementos, los cuales se complementan dinámicamente, formando diferentes 
categorías de amor. Estos tres elementos son:

	 Intimidad: Planteada como la cercanía y conexión con el objeto de amor, lo-
	 grada mediante su conocimiento físico, emocional e intelectual. 

	 Compromiso: Relativo a la decisión de mantenerse en la relación, sumado a 
	 la devoción para la consecución de este objetivo.

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

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

De la interrelación de estos tres elementos se desprenden siete tipologías de 
amor, cada una caracterizada por la presencia de al menos uno de los factores an-
tes mencionados (pasión, compromiso e intimidad). Cada una de estas tipología 
presenta características y medios de expresión particulares, dependiendo de qué 
elementos estén presentes.

En base a este modelo, Lastovicka y Sirianni (2011), desarrollan una caracteri-
zación de la naturaleza de las relaciones emocionales entre usuario y automóvil, 
mostrando cómo se expresarían cada uno de estos tres elementos básicos en la 
relación de los usuarios hacia sus automóviles. Esto se muestra a continuación:

	 Intimidad: Se manifestaría en el plano psicológico y físico. En lo psicológico, 
	 se puede ver, por ejemplo, en la compulsión del usuario por aprender todos
	 los aspectos técnicos e históricos relativos a su vehículo que le sean posibles,
	 manifestando una intimidad intelectual. Por otro lado, en la vertiente física,
	 se expresaría en el acto de conducción o trabajo mecánico realizado por el
	 usuario sobre su automóvil, mostrándose reticente a permitir la intervención
	 de terceros en este proceso.

	 Compromiso: Se manifestaría en el apego físico a través del tiempo, por par-
	 te del usuario hacia su automóvil, mostrándose reticente a venderlo o reno-
	 varlo, sin importar las circunstancias.

	 Pasión: Se expresaría como entusiasmo o excitación, en general gatillada
	 por una atracción física inmediata, lo que se vería en la decisión de compra
	 del vehículo por parte del usuario, tomando esta determinación de inmediato
	 a partir del entusiasmo despertado por la visualización del automóvil.

En general, la relación afectiva entre usuario y automóvil suele estar caracteriza-
da por la antropomorfización de este último (Graves-Brown, 2000). Dado que la 
función práctica que cumple el vehículo no podría ser realizada sin la aparente 
participación activa de éste, el usuario tendería a asignarle características hu-
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manas, concibiendo esta dinámica como una relación cooperativa con el objeto 
(Wetmore, 1999). 

Así, el vehículo habría evolucionado, de medio de transporte, a instrumento de ex-
presión identitaria, a compañero con personalidad, llegando a establecerse como 
un sujeto autónomo. Esto se vería reflejado, incluso, en el acto de otorgar un nom-
bre a un automóvil, lo que implicaría la conferencia de una identidad, derivada o 
complementaria a la identidad del usuario (Gössling, 2017).

En consecuencia, la relación emocional básica que tendería a formarse entre el 
usuario y su automóvil sería de amor fraterno o compañero, caracterizada por la 
existencia de intimidad y compromiso, pero careciendo de pasión, caracterizando 
el usuario al automóvil como un amigo que le ayudaría en la consecución de un 
objetivo o realización de una tarea; en este caso posibilitándole transportarse (Ja-
cob, 2012).

Sin embargo, Lastovicka y Sirianni (2011) plantean la preponderancia de la per-
cepción sensorial y la interacción con el vehículo, tanto al conducirlo, como en las 
actividades complementarias, lo que fomentaría los aspectos afectivos de pasión 
e intimidad, respectivamente. Esto implicaría que, en la medida en que el nivel de 
atracción sensorial del usuario por el automóvil aumentase, las tipologías afecti-
vas que predominarían serían las de amor romántico o amor completo, por sobre 
el amor fraterno o compañero.

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

La concepción de la percepción sensorial como un elemento definitorio en la de-
terminación de la tipología de relación emocional se ve reforzada por Whang et 

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

Esto se puede apreciar en los siguientes postulados, los cuales mostraron una 
alta correlación entre el nivel de aprobación de estas afirmaciones y el desarrollo 
de una relación emocional del tipo romántica, la cual Whang et al. (2004) denomi- 
nan como Eros, estando caracterizada por la pasión, en particular enfocándose en 
el componente de atracción física de ésta.

	 “Mi motocicleta y yo tenemos la química correcta entre nosotros”

	 “Siento que mi motocicleta y yo fuimos hecho el uno para el otro”

	 “Mi motocicleta llena mi estándar ideal de apariencia física”

En las tres declaraciones anteriores, la percepción sensorial se presenta como un 
elemento central. En los dos iniciales, ésta está determinada mediante la interac-
ción con la motocicleta y la retroalimentación de ésta, mientras que el tercero se 
basa en la percepción sensorial en cuanto a la estética del vehículo. 

En base a estos resultados, Whang et al. (2004) establecen la dimensión hedóni-
ca de un objeto, en particular en lo referente a la interacción y experiencia de uso, 
como un elemento cuya intensidad determinaría la naturaleza de la relación emo-
cional con el objeto. Así, en caso que la atracción sensorial hacia el objeto sea 
alta, tendería a exhibirse una relación de naturaleza romántica, caracterizada por 
la pasión e intimidad, por sobre una relación fraterna.
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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 corazón con orgullo y entusiasmo” (Ferrari, 2019). 

Así, los automóviles serían “un símbolo de excelencia y exclusividad”, donde, para 
lograr esta percepción, la marca se centraría en el desempeño del vehículo, la in-
novación, tecnología, el placer de conducir y el diseño (Ferrari, 2021). Esto queda 
de manifiesto, en primera instancia, desde la visión y misión de la compañía.

	 Visión: Ferrari, excelencia italiana que hace al mundo soñar.

	 Misión: Fabricamos automóviles, símbolos de la excelencia italiana, lo hace-
	 mos para ganar, tanto en la pista, como en la carretera. Creaciones únicas 
	 que alimentan la leyenda del Caballo Rampante y generan un “mundo de 
	 sueños y emociones”.

Para lograr la efectiva comunicación de estos conceptos, Ferrari se vale de diver-
sos recursos. Por un lado, la asociación y énfasis de la empresa en el aspecto 
deportivo, en particular en F1, sería usada como un medio para generar valor 
simbólico alrededor de la marca, asociándola al alto desempeño y competitividad, 
generando una sensación de orgullo en los usuarios al poseer uno de estos ve-
hículos (Bhasin, 2018).

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

Sin embargo, el aspecto más relevante sería la experiencia de conducción en 
sí misma, donde los tres principios fundamentales serían el placer, desempeño 
y estilo (Blanding, 2019). El objetivo sería crear una experiencia sensorial; en 
consecuencia, el placer hedónico no sería sacrificado en función del desempeño 
práctico, sino que Ferrari, por ejemplo, utilizaría interiores de cuero, reduciendo la 
aceleración debido al peso añadido, simplemente por la experiencia sensorial que 
ofrecería este material (Thomke, 2018).
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Esta misma filosofía es aplicada en lo refe- 
rente a la innovación tecnológica, otro de 
los focos de la empresa, donde, según Mi-
chael Leiters, Director de Tecnología de 
Ferrari, “tenemos dos impulsores tecnológi-
cos – desempeño y emoción al conducir” 
(Burnett, 2020). 

Según Emanuele Carando, jefe de Market-
ing de Producto de Ferrari, “todo está pen-
sado para que conductor y vehículo sean 
uno: dos cuerpos, un alma para descubrir 
la esencia definitiva de la emoción al volan-
te en estado puro. Una experiencia que no 
olvidarás jamás” (Rees, 2020).

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

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



Para Ferrari, la innovación tecnológica debe estar siempre en concordancia con 
estos principios. Según 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 
tecnológicos) importa”.

Sería por esto que la compañía no se habría apresurado en la adopción de nue-
vas tecnologías, en lugar de esto, enfocándose en el desarrollo de tecnologías ya 
implementadas previamente por la marca (Blanding, 2019). Sin embargo, Ferrari 
reconoce las ventajas en las nuevas tecnologías, en particular en lo referente a 
emisiones contaminantes y la percepción de la escudería como un líder tecnológi-
co en la industria (Burnett, 2020). 

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

Así, Ferrari ha incursionado, por ejemplo, en la producción de modelos híbridos, 
como el SF90, donde ha buscado afrontar la incorporación de la electromovilidad 
adaptándola a su filosofía. Esto se denota en la misma decisión que el vehículo 
fuese híbrido, en vez de completamente eléctrico, pues según Leiters “los au-
tomóviles eléctricos de hoy en día son muy pesados, incluso si tienen el potencial 
de un alto torque y potencia de salida. Para nosotros, no se trata sólo de ren-
dimiento, sino también de la emoción al conducir. Todavía existen límites en la 
tecnología 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 automóvil, priorizando la experiencia emo-
cional del conductor a través de elementos sensoriales. Al explicar los elementos 
en juego para lograr esta experiencia, Leiters señala que “era importante crear 
un automóvil compacto, reactivo, receptivo y que ofreciera una gran emoción de 
conducción. Eso significaba centrarse en el sonido, la aceleración percibida, la 
sensación de go-kart, y que cada comando que le des al automóvil provoque una 
reacción precisa y controlada” (Burnett, 2020).  

La esencia de Ferrari no estaría en algún elemento tecnológico o de diseño en 
particular, sino que se definiría, en su expresión fundamental, en un concepto: 
Placer, siendo todos los aspectos materiales e inmateriales del vehículo desple-
gados con el objetivo de proveer esta experiencia con la mayor intensidad posible 
(Thomke, 2018).
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4. Características y principios que definen una experien-
cia como inmersiva recreacional

4.1 Definición y taxonomía de los conceptos de “juego” y 
“recreación”

La conducción automotriz análoga, planteada en el contexto cronológico y tec-
nológico de esta propuesta de diseño, sería un ejercicio cuya justificación no po-
dría ser encontrada en su funcionalidad práctica, sino más bien en la valoración 
emocional de esta experiencia, por parte del usuario. En particular, en el placer 
derivado de la acción misma de conducir un automóvil, lo que caracterizaría esta 
actividad como eminentemente recreacional.

Según la Real Academia de la Lengua Española (2014), el “juego” corresponde a 
un “ejercicio recreativo o de competición sometido a reglas”, pudiendo ser también 
definido como la “acción y efecto de jugar por entretenimiento”. Por otro lado, el 
concepto de “recreación” 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 
recreación, estableciendo que, el juego es una actividad fundamentalmente re- 
creacional, caracterizada por ser estructurada o reglamentada. Mientras que la 
recreación 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 relación entre am-
bos conceptos, específicamente, en cuanto a la naturaleza autotélica de estos, 
donde el placer propio de la realización de la actividad es lo que le confiere valor 
y significado.

Habiendo establecido esta relación, cabe establecer las características y propie-
dades constituyentes del juego, más allá de una definición semántica. En este 
sentido, Huizinga (1938) identifica cinco características básicas que debe presen-
tar el juego para establecerse como tal. A continuación se exponen dichas carac-
terísticas, explicando cómo aplicarían al contexto de la conducción automotriz.

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

	 El juego es una experiencia diferenciada de la vida ordinaria: La conducción 
	 se enmarca en un contexto particular, en este caso, el transporte automotriz
	 urbano, donde la conducción análoga sería una excepción y no la norma,
	 aún para el usuario, cuyo medio cotidiano práctico de transporte (no recrea-
	 tivo) correspondería a un vehículo autónomo.

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

	 El juego no está conectado a ningún interés material: El proceso de conduc- 
	 ción sería una acción que presenta valor intrínseco dado por el placer mismo
	 de su realización.

Así, las  características del juego, definidas por Huizinga (1938), estarían en con-
cordancia con la conducción automotriz, estableciendo la utilidad de enmarcar la 
propuesta de diseño en función de una experiencia recreacional.

Por otro lado, Caillois (2001) expande sobre este modelo, planteando la división 
de la experiencia de juego en cuatro categorías.
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	 Agón o competencia: Esta categoría 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 según el nivel de destreza que posea en relación a los demás
	 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.

	 Mímesis o juegos de rol: En esta categoría 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.

	 Ilinx o vértigo: Esta categoría de juego busca la alteración y exaltación de la
	 percepción sensorial, concitando una conmoción emocional correspondien-
	 te, donde la excitación y recreación están directamente relacionadas con la
	 intensidad de la experiencia. Por ejemplo: Andar en una montaña rusa.

De estas cuatro categorías de juego, la que presenta una mayor aplicabilidad y 
concordancia con la experiencia de conducción automotriz es la categoría Ilinx, 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 conducción automotriz, donde los elementos sensoriales, 
particularmente la velocidad y aceleración, producirían un nivel de exaltación que 
fomentaría la recreación (Graves-Brown, 1997; Zuckerman, 2007).
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4.2 Estado de Flujo, sobrecarga sensorial como medio 
recreativo

La razón por la cual la exaltación y alteración sensorial, y la consecuente su-
citación de emociones intensas, constituiría una experiencia recreativa, respon- 
dería a la entrada del sujeto en un estado psicológico conocido como eustrés o 
estrés positivo. 

Este fenómeno correspondería a una respuesta del sistema nervioso a la percep-
ción de un nivel de peligro y/o desafío superior al nivel de competencia del sujeto 
-en este caso gatillado por una alteración sensorial intensa-, produciendo la acti-
vación de neurotransmisores como la dopamina, endorfina y adrenalina; siendo 
estos caracterizados como elementos responsables de la suscitación de emo-
ciones positivas, como la sensación de bienestar y excitación, produciendo una 
experiencia de placer y recreación (McCarty, 2000; Hargrove et al., 2013; Minné, 
2017)

La expresión cúlmine de la manifestación de eustrés es denominada como Estado 
de Flujo (Hargrove, et al., 2013), definido como un estado óptimo de conciencia 
caracterizado por la intensa inmersión y concentración en la tarea que se lleva a 
cabo, la cual es realizada a la máxima capacidad del individuo, pero sin un esfuer-
zo consciente de su parte, experimentando una sensación de disfrute y éxtasis 
derivado de la realización de esta tarea (Csikszentmihalyi, 1996).

Este estado sería producido por un fenómeno neurológico denominado hipofron-
talidad transitoria, durante el cual las funciones de la corteza prefrontal presen-
tarían un decrecimiento en la intensidad de su actividad (Kotler, 2014). Esta área 
del cerebro está encargada de una gran cantidad de funciones ejecutivas y cogni-
tivas, principalmente el procesamiento y percepción temporal, razonamiento lógi-
co y modulación del lenguaje (Fuster, 2008). 

La hipofrontalidad transitoria tomaría lugar cuando un individuo quedase tan ab-
sorto en la tarea que llevase a cabo que no pudiese procesar más información, 
lo que daría como resultado la inhibición parcial del razonamiento consciente, 
como mecanismo para proveer mayor capacidad de procesamiento a la tarea en 
cuestión, distorsionando o suprimiendo la percepción del contexto espacio tempo-
ral y la autopercepción del sujeto, concluyendo en una acción espontánea auto- 
matizada hiper enfocada, a la vez que proveería una sensación catártica placen-
tera (Csikszentmihalyi, 1996).

Según Kotler (2014), existirían 17 factores que gatillarían el Estado de Flujo. Se 
considera que 4 de estos elementos presentarían características aplicables en el 
contexto automotriz. Estos son presentados a continuación:

Percepción de riesgo:

La percepción de riesgo aumentaría la concentración, pues el cerebro enfocaría 
toda la energía en la tarea que se lleva a cabo, con el fin de evitar consecuencias 
negativas. El riesgo puede ser de naturaleza física, emocional o social, además la 
percepción de éste no estaría sujeta a un estándar rígido generalizado, sino que 
sería una experiencia individual, dependiendo de las características y competen-
cias de cada persona en particular.

Nivel de dificultad óptimo:

El nivel de dificultad tendría relación directa con la concentración, desempeño y 
disfrute de la tarea, alcanzándose el nivel óptimo de estos tres elementos cuan-
do la dificultad de la acción 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 relajación (propia de un nivel de dificultad 
demasiado bajo), sin caer en ninguno de estos dos estados. 

36



Retroalimentación inmediata:

Al minimizarse la brecha temporal separando acción y reacción a la menor ex-
presión posible, se produciría un entendimiento intuitivo casi automático del nivel 
de desempeño actual en la tarea, lo que limitaría la necesidad de una evaluación 
lógica consciente, promoviendo la entrada y mantención de un estado de hipo- 
frontalidad transitoria. Además, esto posibilitaría la auto-actualización constante 
durante el proceso de conducción, haciendo que el usuario se sumergiese más 
en la tarea, en particular en tanto la retroalimentación sea manifestada a través 
de canales sensoriales primarios, los cuales requerirían de un bajo procesamiento 
cognitivo para ser decodificados.

Encarnación profunda:

Este factor hace referencia al transcurso de la experiencia por el mayor número 
de canales sensoriales posible, experimentándose a gran intensidad en diferentes 
niveles, de manera simultánea, haciendo énfasis en la utilización de todo el cuer-
po, considerando elementos como la percepción vestibular y la propiocepción. La 
alta cantidad de información sensorial lleva a la hipofrontalidad transitoria, para 
optimizar los medios de procesamiento, esto hace que la experiencia sea más 
vívida e intensa.

El Estado de Flujo sería, por tanto, un fenómeno que complementaría tanto el 
aspecto recreativo, como inmersivo de la experiencia. Sumergiría al usuario en la 
tarea de conducción, principalmente a través de la exaltación sensorial como me-
dio de conmoción emocional, llevando a que éste perdiese la noción del tiempo, 
del espacio, de sí mismo y de todo aquello que fuese ajeno a la tarea que llevase 
a cabo. Esto generaría una sensación de placer y disfrute en el sujeto, convirtien-
do la experiencia en autotélica, cobrando valor y significado por sí misma, sin una 
motivación material ulterior.

37



5. Descripción del usuario

La definición del usuario propuesto se divide en dos aspectos, por un lado, la 
dimensión psicológica, donde lo más relevante sería el gusto del usuario por la 
experimentación 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. 

Así, éstas serían personas caracterizadas por su carácter aventurero y activo, 
con tendencia a tomar riesgos, tanto en su vida cotidiana, como en su recreación, 
siendo esto diferente a un carácter impulsivo. 

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

Además, el que el usuario busque un automóvil deportivo plantea su concepción 
de lujo asociada a la deportividad, y a una disposición psico emocional a ser visto, 
lo que se ve refrendado en el hecho que, en promedio, los dueños de vehículos 
Ferrari tienen cinco automóviles (Data Master, 2020), siendo el Ferrari su vehículo 
ocasional, el que le permite mostrarse a la comunidad y divertirse.

El usuario vería satisfecha esta necesidad en vehículos donde el lujo es fruto de 
la comodidad, pues su concepción simbólica morfológica de lujo estaría asociada 
al alto rendimiento, la intensidad y la deportividad.
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Figura 33: Moodboard perfil usuario. Fuente: Elaboración Propia.
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6. Referentes de la propuesta

6.1 Referentes de concepto e interfaz

6.1.1 Seat E-Moción

El Seat E-Moción es un automóvil conceptual desarrollado por Iñigo Onieva (2017) 
como tesis de magíster en diseño automotriz para el Royal College of Art. El obje-
tivo del vehículo es atraer futuras generaciones (en un contexto cronológico inde-
terminado, aunque relativamente próximo) al proceso de conducción análogo, en 
contraposición a la conducción autónoma.

Para lograr este objetivo, se plantea la conducción como una actividad recreativa, 
proponiendo una aproximación del proceso de conducción a la experiencia de un 
videojuego, mediante la utilización de realidad aumentada para la proyección de 
una interfaz homóloga a la de un videojuego de carreras en el parabrisas del ve-
hículo, planteando desafíos y estímulos orientados a convertir la experiencia en 
un medio de recreación.

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

Además, la interfaz de manejo del vehículo tiene como objetivo aumentar la in-
mersión en la experiencia, al requerir el movimiento activo del conductor y proveer 
retroalimentación a los estímulos planteados mediante realidad aumentada, por 
medio de estímulos físicos, mediante la inclinación del asiento.

Figura 34: Diseño interior Seat E-Moción. Fuente: t.ly/JtQe

Figura 35: Diseño exterior Seat E-Moción. Fuente: t.ly/JtQe
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6.1.2 Audi Elite

El Audi Elite es un automóvil conceptual desarrollado por Eric Leong (2012), en 
conjunción con Audi, como tesis de magíster en diseño automotriz, para el Umea 
Institute of Design, Suecia.

El objetivo del vehículo es proporcionar una experiencia de manejo intensa, enfo-
cada en exaltar la intimidad de la conexión entre el conductor y el automóvil. Este 
automóvil se plantea en un contexto cronológico futuro no especificado, buscando 
devolver al conductor el control del vehículo, en contraposición a la conducción 
autónoma (Iliaifar, 2012).

Para lograr este cometido, el vehículo 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 dirección, veloci- 
dad y frenado del automóvil con el movimiento de estos.

El Audi Elite fue concebido como un automóvil deportivo unipersonal de bajo peso 
y tamaño, y alto desempeño, que busca la hibridación entre hombre  y máquina, 
acercándose a la categoría de wearable (Iliaifar, 2012). Otorga al usuario una 
posición central y altura baja en el vehículo, buscando su inmersión en el proceso 
de conducción, lo que se ve maximizado por la configuración de su parabrisas, 
siendo de tamaño reducido y una pieza continua, careciendo de techo y ventanas 
laterales.

Figura 36: Vista detallada interfaz Audi Elite. Fuente: t.ly/bZmr

Figura 37: Vista exterior interfaz Audi Elite. Fuente: t.ly/bZmr
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6.1.3 Audi Airomorph

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

Esta propuesta busca maximizar la eficiencia del vehículo, en particular en cuan-
to al peso y la resistencia aerodinámica, por lo que su estructura, basada en el 
diseño de un catamarán, consistiría en un habitáculo textil de una sola pieza, el 
cual estaría suspendido sobre una base sólida, siendo sostenido por un sistema 
de cableado hidráulico.

Estas características permitirían el desplazamiento continuo del habitáculo, ajus- 
tando su posición, balanceando el peso con el fin de obtener las mejores condi-
ciones de manejo, modificando el centro de gravedad y el coeficiente de arrastre, 
según el desplazamiento del vehículo (Hoeschen, 2014).

La factibilidad tecnológica no sería un aspecto relevante en este proyecto, el cual 
no presenta ruedas funcionales, ni un medio de visión externo para el piloto; el 
enfoque de la propuesta estaría volcado completamente a la eficiencia del vehícu-
lo a través de su característica principal: El movimiento de su cabina (Anderson, 
2014).

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

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

42



6.2 Referentes de la identidad morfológica Ferrari

6.2.1 Ferrari 330 P4 (1967)

Pese a esto, se puede apreciar cómo el automóvil manifiesta una relativa sepa-
ración estructural en la carrocería, con cinco superficies curvas principales clara-
mente definidas, correspondientes a los tapabarros y el habitáculo, siendo estos 
elementos interconectados por estructuras en el cuerpo central del vehículo, como 
el parachoques. Asimismo, estos elementos se relacionan complementariamente, 
dándole continuidad al automóvil, en particular en la asociación y flujo entre las 
curvas de los tapabarros delanteros y traseros, desde una perspectiva lateral.
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El Ferrari 330 P4 presenta una morfología caracterizada por curvas amplias y 
continuas, en particular en los guardabarros y el habitáculo, cuyas curvaturas en-
volventes definen el perfil estético del vehículo. En general, su estructura privilegia 
el flujo continuo de las líneas, evitando la tensión, reservando las líneas rectas, 
curvas cerradas y ángulos agudos para el parachoques y, especialmente, para la 
parte posterior del vehículo, donde esta continuidad se ve interrumpida.

Figura 40: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN Figura 41: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN



El habitáculo toma la connotación de una cápsula, dada su forma ovalada y la 
curvatura envolvente del parabrisas, además de su aparente reducida dimensión 
lateral, en comparación a los ejes. Esto sumado a su relativa desconexión del eje 
frontal, debido a la apertura que éste presenta, lo que resulta en la apariencia del 
habitáculo como un elemento flotante incrustado en la carrocería, a la vez que une 
los ejes delantero y trasero.
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El parachoques se presenta como un elemento conector de los guardabarros 
delanteros, contrastando con estos por su superficie definida por una curvatura 
aún más 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 tensión mediante sus líneas más agu-
das, tendientes a la rectitud, al estirar perceptualmente el frente del vehículo hacia 
adelante, separándolo del cuerpo del automóvil.

Figura 42: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN Figura 43: Ferrari 330 P4. Fuente: t.ly/4UfN



6.2.2 Ferrari 512 M (1970)

Esta tendencia crea tensión en la morfología del vehículo mediante ángulos más 
cerrados, incluso tendiendo a líneas rectas y cortes abruptos en las superficies, 
en particular en la curvatura superior de los tapabarros traseros, donde las super-
ficies presentan curvas más cerradas en la transición interna, creando dos distinti-
vas superficies; una lateral y una superior. Así, las salidas de aire son más rectas y 
pronunciadas, y el tapabarros en sí se extiende profusamente hacia atrás, dando 
la impresión de ligereza y velocidad mediante su ángulo de inclinación y tendencia 
a mantener esta superficie en la parte superior del vehículo, careciendo de una 
superficie trasera o lateral en la parte posterior del automóvil.
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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 líneas más directas, donde las curvas envolventes de los guardabarros 
traseros y delanteros han sido reemplazadas por superficies con curvas más am-
plias y agresivas, tendiendo a la rectitud, expresando una clara direccionalidad 
horizontal aerodinámicamente informada, más que una comunicación sinuosa en-
tre los ejes. Así, la continuidad es producto de amplias superficies horizontales, 
más que de una curvatura envolvente.

Figura 44: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/fMaP Figura 45: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/fMaP



Si bien se mantiene la estructura del habitáculo como una cápsula, esta carac-
terística se ve aún más pronunciada al tener ejes y carrocería más anchos, y 
presentar salidas de aire traseras más definidas y prominentes, particularmente 
en el eje trasero. Esto, sumado a la morfología del vehículo caracterizada por una 
superficie tendiente a planos horizontales, aumenta la impresión del habitáculo 
como una cápsula incrustada en medio de estos planos.
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El parachoques es más amplio, con respecto al 330 P4, siendo la apertura supe-
rior más sutil y reducida, por lo que el frente del vehículo tiende más a una super-
ficie continua que a una elemento adelantado al cuerpo principal del automóvil. 
Asimismo, la tensión visual creada por esta apertura se ve reducida, al presentar 
ángulos y líneas de transición más tenues, lo que a su vez contribuye a la amplitud 
y continuidad del parachoques. 

Figura 46: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/fMaP Figura 47: Ferrari 512 M. Fuente: t.ly/GxXu



6.2.3 Ferrari Enzo (2002)

Estos tapabarros se ven conectados por un parachoques minimalista, separado 
del cuerpo central del vehículo, el que resulta de la magnificación de la apertura 
superior presente en los modelos anteriores. Este mismo lenguaje se ve replicado 
en el alerón del vehículo, similar estructuralmente al parachoques, aunque cuya 
separación del cuerpo del automóvil es más sutil y presenta un ángulo de tran-
sición interna más inclinado, “desapareciendo” hacia el interior.
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El Ferrari Enzo presenta una estructura general derivada de los dos vehículos ex-
puestos anteriormente, donde la carrocería se ve reducida a la menor expresión 
de elementos necesarios. Presenta tapabarros caracterizados por curvas amplias 
y continuas en su perfil lateral, mientras que en la transición interna presentan un 
ángulo cerrado, creando una estética agresiva, tendiendo a planos facetados.

Figura 48: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/hRU8 Figura 49: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/Uuig



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

Además, aquí también se localiza una elevación angular de la base del vehículo 
en forma vertical, la que forma dos trapezoides, los cuales, por una lado, maximi-
zan el comportamiento aerodinámico, mientras que por otro, disminuyen el peso 
visual de la parte trasera de vehículo, al ser de color negro y posicionarse en la 
posición central inferior, ocupando aproximadamente un tercio de la altura.
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Se mantiene la concepción del habitáculo como una cápsula central, “suspendida” 
entre los tapabarros, a la vez que los conecta; aunque en este caso esta carac-
terística se ve aumentada, al exhibirse un habitáculo aún más claramente sepa-
rado del carenado periférico. Además, éste toma un rol más preponderante en la 
morfología del vehículo, extendiéndose hacia adelante y atrás de forma continua, 
incorporando la superficie central a la estructura del habitáculo, en vez que éste 
se inserte en este plano. 

Por otro lado, la parte posterior del vehículo 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 50: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/FwTP Figura 51: Ferrari Enzo. Fuente: t.ly/FwTP



6.2.4 Ferrari LaFerrari (2013)

Por otro lado, el parachoques presenta líneas que sugieren el alargamiento fron-
tal del habitáculo, como en el Ferrari Enzo, incorporándose éste a la estructura 
general del automóvil, aunque presentando aún cierta distinción, principalmente 
mediante su color y ancho considerablemente reducido con respecto a los guar- 
dabarros.
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El Ferrari LaFerrari se diferencia de los modelos anteriores al presentar una estruc-
tura más unificada, integrando distintos elementos que componen la carrocería del 
vehículo. Pese a esto, se presentan elementos morfológicos que sugieren dicha 
separación; tal es el caso del parachoques, el cual mantiene una apertura superior 
para el flujo aerodinámico, sin embargo éste no supone una diferenciación clara 
del parachoques respecto al cuerpo del vehículo o los tapabarros delanteros.

Figura 52: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/aJpO Figura 53: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/aJpO



En cuanto a la parte posterior del vehículo, 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 dirección de la superficie, denotando mayor tensión y agresividad. Los focos 
traseros y el alerón son similares a los del Ferrari Enzo; los focos corresponden 
a cilindros que penetran el carenado, mientras que el alerón está integrado a la 
carrocería, pareciendo desaparecer hacia el interior de ésta. 

Por otro lado, la parte central está ocupada casi en su totalidad por una superficie 
negra, lo que contribuye aún más a la disminución del peso visual, la cual está 
dividida en dos por un pilar central, reminiscente al presente en el parachoques.
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El frente del vehículo presenta focos alargados, los cuales parecieran estirarse 
posteriormente sobre los guardabarros, siendo “empujados” hacia la parte trasera 
del vehículo por fuerzas aerodinámicas; comunicando la velocidad y deportividad 
del automóvil.

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

Figura 54: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/aJpO Figura 55: Ferrari LaFerrari. Fuente: t.ly/aJpO



6.2.5 Ferrari 488 Pista (2018)

Si bien su estructura es más unificada que en la mayoría de los vehículos anterio- 
res, se mantiene el parachoques como un elemento relativamente disociado del 
cuerpo principal del vehículo, 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 vehículos an-
teriores, el habitáculo no se manifieste como un elemento capsular, sino que éste 
está incorporado íntegramente al cuerpo del vehículo, presentando una estructu-
ra, tamaño y coloración acordes a esta concepción.
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El Ferrari 488 Pista, tiene una superficie continua, donde las curvas laterales son 
amplias, aunque manteniendo cierta tensión en la transición interna, mediante 
nervaduras sobre los guardabarros hacia el cuerpo central. Esto provoca que la 
comunicación  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 más robusta y muscular del modelo.

Figura 56: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://gossipvehiculo.com/2021/03/02/ferrari-488-pista/ Figura 57: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://gossipvehiculo.com/2021/03/02/ferrari-488-pista/



La parte posterior del vehículo 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 carrocería. Además, esta superficie se ve contrastada por amplios 
espacios de color negro, aumentando el dinamismo de ésta, dando la impresión 
de mayor ligereza.

Mantiene, además, elementos de estos modelos, como los focos tubulares, el 
alerón integrado descendente y la superposición de la base del vehículo, eleván-
dose sobre la carrocería trasera.
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El frente del vehículo presenta el ya mencionado parachoques separado del
cuerpo central, el que, a diferencia de modelos anteriores, presenta una mor-
fología más curva, en lugar de tender a líneas rectas. Esto contribuye a crear una 
superficie envolvente y fluida, tanto en la transición hacia el centro del paracho-
ques, como en la transición hacia los guardabarros; a la vez que crea una estética 
agresiva y dinámica, “estirando” el vehículo hacia adelante. 

El pilar central es incorporado más íntegramente a la superficie del parachoques, 
a la vez que aumenta su tamaño, dando mayor continuidad al frente del automóvil. 
Del mismo modo, los focos delanteros derivan de los del LaFerrari, pero abriendo 
ligeramente el ángulo de estos, respondiendo a las curvas de transición del guar- 
dabarros al parachoques.

Figura 58: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://24auto.ro/2018/02/ferrari-488-pista/#jp-carousel-37474 Figura 59: Ferrari 488 Pista. Fuente: https://24auto.ro/2018/02/ferrari-488-pista/#jp-carousel-37474



7. Objetivos funcionales

7.1 Descripción de la propuesta

7.1.1 Contexto de uso

La propuesta se sitúa en el año 2050, al considerarse como un punto probable 
en el que la conducción autónoma sería el estándar. Sin embargo, no se tiene re- 
ferencia del contexto legal respecto a la conducción análoga, pudiendo estar res- 
tringida, en función de promover un ecosistema urbano totalmente automatizado.

Por esto, se plantea el automóvil propuesto como un vehículo el cual, si bien es-
taría diseñado principalmente para ser conducido de forma análoga, contaría con 
un modo de conducción autónoma, siendo éste desplegado en el contexto urba-
no, estando su funcionalidad análoga reservada a espacios recreativos.

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

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

El tipo de pista adecuada para el vehículo propuesto se vería supeditada a pre-
sentar dos elementos: un espacio amplio y una superficie lisa; siendo las demás 
características de la pista relativas a cada instancia específica. Podría presentar 

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

un circuito definido o un espacio abierto, obstáculos o un área despejada, ser 
competitiva o individual.



7.1.2 Tipología de automóvil

Se propone un automóvil deportivo monoplaza, el que, al estar centrado en proveer 
una experiencia recreativa por medio de la percepción sensorial intensa, se con-
centraría en la velocidad de respuesta e intensidad, en cuanto a la aceleración, 
frenado y giro, maximizando la experimentación de fuerzas laterales y frontales, 
promoviendo una sensación de ligereza y dinamismo, generando la excitación del 
conductor.

Para esto, el vehículo se enfocaría en el balance y distribución de peso como 
elementos que promoverían un mayor grado de control respecto al frenado y giro, 
reduciendo el tiempo de respuesta, aumentando la agilidad, aceleración y veloci-
dad. Así, el automóvil dispondría de un carenado reducido, planteando el cuerpo 
del automóvil como una plataforma para un habitáculo “flotante”, el cual se des- 
plazaría y rotaría por medios hidráulicos, como método de variación del centro de 
gravedad del automóvil, extendiendo el rango de maniobras posibles, a la vez que 
promovería la excitación del conductor, mediante la intensidad del movimiento.

Sumado a esto, el vehículo contaría con motores in wheel en cada rueda, los que 
permitirían la potencia y movimiento independiente de las ruedas, posibilitando la 
realización de curvas cerradas o amplias a discreción del conductor, al permitirle 
cambiar entre los ejes trasero y delantero como eje de dirección.

Por otro lado, la decisión de que el automóvil corresponda a la tipología depor- 
tiva responde, tanto a la utilización de una estética reconocible, como medio de 
comunicar los conceptos asociados al vehículo y la experiencia, como la fuerza, 
pasión, alto rendimiento, etc; como a criterios funcionales respecto al desempeño 
del vehículo. Asimismo, el vehículo sería un monoplaza en función de los requer-
imientos espaciales, necesitándose  un área despejada para el movimiento del 
usuario, además de que por este medio se busca proveer una experiencia íntima 
entre usuario y automóvil. Figura  62: Moog: Moog Motion Base System. Fuentehttps://i.pinimg.com/564x/84/d2/ea/84d2ea11d-

1714c4417cb2d95ea186fd4.jpg
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7.1.3 Interfaz de manejo

La interfaz de manejo del vehículo pretende promover el movimiento activo del 
usuario como medio de dirección del automóvil, para esto, la silla, el manu-
brio y los pedales presentan múltiples ejes de rotación y desplazamiento, cuya 
operación no solo está limitada al control de la dirección, velocidad y frenado, sino 
que, además, permiten el control del movimiento del habitáculo.

De este modo, la interfaz de conducción se plantea como un sistema complejo, el 
cual buscaría representar un desafío a la habilidad del usuario, al requerir el con-
trol preciso de múltiples elementos de forma simultánea. Así, se implementaría el 
monitoreo, por parte de la IA del vehículo, del nivel de estrés del conductor, me- 
diante la medición de su ritmo cardíaco y nivel de hormonas relacionadas al estrés 
presentes en su sudor, a través de sensores dispuestos en el manubrio. 

Así, la IA del automóvil conocería al usuario, sus tendencias y habilidades. El 
propósito de esto sería el ajuste automático de la dificultad del proceso de con-
ducción, al regular el nivel de precisión requerido en los movimientos del usuario 
en concordancia con su nivel de competencia, promoviendo la inmersión y re- 
creación 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 conducción, como la calefacción, radio, 
cambio del modo de conducción a autónomo, etc, serían operados mediante la in-
teracción verbal con la IA del vehículo, siendo la información pertinente mostrada 
en el parabrisas, según fuese requerida, como la velocidad, temperatura, estación 
de radio, etc. Figura 63: Moodboard interfaz de manejo. Fuente: Elaboración propia.
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7.1.4 Medio de alimentación energética

El método de alimentación energética escogido es de baterías de litio, proyectán-
dose la implementación de baterías de litio en estado sólido. Esta decisión se basa 
en dos aspectos, por un lado, en la proyección de este medio como el sistema 
más probable de ser implementado masivamente en el rango de tiempo planteado 
para este proyecto, por lo que sería más conveniente, en cuanto a infraestructura 
y modo de carga,

Por otro lado, este medio sería el más adecuado en relación a la morfología y 
estructura del vehículo, al considerar el movimiento activo del habitáculo, limitando 
el espacio disponible para almacenar, por ejemplo, tanques de hidrógeno, como 
alternativa a las baterías de litio, pues sería inconveniento almacenar hidrógeno 
en tanques presurizados en un elemento rotativo dinámico como el habitáculo, 
además del limitado espacio disponible en el packaging para incluir este elemento 
de mayores dimensiones.

Cabe destacar que el hidrógeno no es sólo descartado por considerarse sub óp-
timo para la tipología y morfología del automóvil planteado, sino que, además, se 
considera que, en el plazo establecido, su consolidación como fuente energética 
estándar es menos probable que la de baterías de litio en alguna de sus configu-
raciones. Esto no implica que la materialización de este escenario sea descarta-
da, ni que se considere que esta fuente energética desaparecería, pues múltiples 
fuente energéticas pueden convivir, tal como sucede hoy.

Este juicio sobre los vehículos con células de hidrógeno se debe a una multitud de 
datos y hechos, principalmente referentes a factores económicos y de eficiencia, 
como el que estos vehículos requieren en promedio 29 KWh/100 km, en com-
paración a los 14 KWh/100 km que requieren los automóviles con baterías de litio 
(Díaz, 2021). Por otro lado, el costo promedio de 16 US$ por 100 km (Allan, 2021), 
en comparación a los 1.75 US$ de costo de recorrido del Tesla Model 3 por 100  
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km (Chase, 2020).

Este inferior desempeño ha llevado a un bajo número de estaciones de recarga, 
habiendo sólo 39 de éstas en USA, a 2018 (U.S. Department of Energy, 2018); 
mientras que este país cuenta con más de 120.000 puertos de recarga para ve-
hículos con baterías de litio (Bellon & Lienert, 2021). Además, las estaciones de 
hidrógeno cuestan 1.9 millones US$ para su construcción, más de seis veces el 
costo de una estación de servicio convencional (Koleva & Melaina, 2020). Esto 
ha llevado a un dispar número de ventas, con 245.000 automóviles con batería 
de litio vendidos en USA en el año 2019 (Carlier, 2021), mientras que las ventas 
acumuladas de vehículos a hidrógeno entre 2012 y 2020, sólo llegan a poco más 
de 8.000 (Kane, 2021).

Por otro lado, con el medio escogido, las baterías y demás elementos serían al-
macenados dentro del habitáculo, llevando la energía desde allí a cada motor in 
wheel utilizando las mismas estructuras que sujetarían al habitáculo, 

En cuanto a la dimensión simbólico emocional, el tiempo de recarga y rango de 
recorrido no supondrían un problema, al mejorar su desempeño, a través del avance 
tecnológico. Sin embargo, la carencia de sonido por parte del motor supondría un 
elemento negativo, pues un estímulo auditivo intenso promovería la sensación de 
potencia, alto rendimiento y riesgo, en el conductor. No obstante, este inconve-  
niente sería resuelto de forma relativamente simple, pues dicho sonido sería aña-
dido y ajustado artificialmente, para cumplir con esta función perceptual.



7.1.5 Descripción de la experiencia

La experiencia de manejo se caracterizaría por la intensidad, manifestándose 
ésta, por un lado, en el movimiento continuo y coordinado del usuario, requiriendo 
de un esfuerzo físico constante para mantener el control del vehículo, además de 
un alto nivel de concentración para ejecutar de forma precisa las diversas combi-
naciones de mandos posibles.

Por otro lado, la intensidad de la experiencia derivaría del propio proceso de con-
ducción y las prestaciones del automóvil, caracterizándose éste por ofrecer al 
conductor la posibilidad de ejecutar maniobras complejas, llevando al extremo las 
posibilidades de conducción, a través de un vehículo que magnifica la sensación 
de aceleración, frenado y giro, además de incorporar un habitáculo móvil cuyo 
desplazamiento y rotación intensificaría estas sensaciones. 

Así, mediante la combinación de los motores in wheel independientes y la varia-
ción de la distribución de peso del vehículo, el usuario tendría acceso a un nivel de 
control del vehículo extremadamente alto, siendo el automóvil altamente respon-
sivo a los comandos ejecutados y proporcionando un amplio rango de maniobras 
de un riesgo, intensidad y dificultad que mantendría inmerso al conductor.

Como medio de asistencia y seguridad, se plantea que la conducción, si bien sería 
de naturaleza análoga, sea asistida por IA, de modo que se eviten maniobras que 
pongan en riesgo la integridad del vehículo y el piloto, además de optimizar el de-
sempeño del automóvil, ampliando el potencial recreativo de la experiencia.

Figura 64: Derrape Ken Block. Fuente: https://www.stangbangers.com/home/2020/11/29/ken-blocks-
1965-ford-mustang-hoonicorn-specs
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Figura 65: Surf. Fuente: https://www.usatoday.com/story/travel/destinations/10greatplaces/2019/03/22/
cold-water-surfing-beaches/3237675002/



7.1.6 Descripción morfología estética del vehículo

La morfología y estética del vehículo derivan, en gran medida, de la identidad mor-
fológica Ferrari, la que es estudiada en un capítulo 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 proyección de la evolución de 
este lenguaje en el tiempo.

Así, el diseño exterior del automóvil 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 tecnológico. De este modo, predo- 
minan las superficies continuas facetadas, siendo éstas conectadas por líneas de 
transición crispadas, generando tensión y denotando un carácter agresivo.

Del mismo modo, se busca minimizar los elementos del carenados que sean su-
perfluos, proponiendo una carrocería minimalista, apelando a una maximización 
racional del desempeño e innovación tecnológica . Asimismo, se dejan a la vista 
componentes técnicos del vehículo, como el sistema hidráulico para reforzar es-
tas características.

Esta misma estética se manifiesta en el diseño interior, el que busca formas lim-
pias, planteado superficies continuas y alargadas, a la vez que esto contrasta con 
la complejidad del modo de conducción, enfatizando el carácter tecnológico de la 
propuesta mediante una interfaz que envuelve al usuario, aludiendo a una fusión 
entre hombre y máquina.

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

En lo referente al diseño exterior, específicamente en la carrocería del automóvil, 
se plantea el uso de fibra de carbono como material principal, debido, tanto a sus 
propiedades mecánicas y bajo peso, acorde al alto desempeño, como a su percep-
ción simbólica que refuerza este mismo concepto. Sin embargo, no se plantearía 
dejar este material al desnudo, sino que, como es el estándar en los vehículos 
Ferrari, el usuario podría escoger entre uno de los colores disponibles, personali-
zando su modelo.

Este proceso sería llevado a cabo mediante laminado manual con infusión de 
resina al vacío o moldes a presión, según 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 diseño interior buscaría tonos grises y negros, manteniendo una 
coloración neutra y sobria, la cual presentaría 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, enfocándose 
en la elegancia y comodidad, a través de un material propio de la identidad de la 
marca. Al igual que con la carrocería, el trabajo en cuero sería hecho de forma 
manual, asegurando la excelencia del producto.

También se presentarían elementos de fibra de carbono en el diseño 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 presentaría en la superficie de contacto del usuario con el volante, la que, si 
bien presentaría la misma materialidad, tendría un acabado opaco a la vista y, si 
bien suave al tacto, más rugoso que el resto del volante, para fomentar una su-
jeción más cómoda.

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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7.2 Mapa de atributos y objetivos
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8. Diseño e Ideación

8.1 Conceptualización

La propuesta conceptual del Ferrari Ilinx deviene de los resultados arrojados por 
la investigación inicial de este documento, en particular, en lo referente a la per-
cepción y relación de los usuarios hacia los automóviles. En base a ésta, se es-
tablecen una serie de conceptos que promueven los resultados emocionales pro-
puestos de inmersión y recreación, sumado a la promoción de un vínculo afectivo 
de la tipología de Amor Romántico, según la Teoría 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 actúa de guía para el 
proyecto, en función de la complejidad de éste, se identifican una serie de concep-
tos, los cuales informan la materialización de la propuesta. Estos son listados a 
continuación, a la vez que se realiza un moodboard afín a los conceptos listados.

Figura 68: Moodboard conceptualización. Fuente: Elaboración propia.
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- Libertad	

- Tecnológico	

- Agresividad

- Pasión

- Placer

- Alto rendimiento	

- Lujo
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- Individualidad	
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- Deportividad

- Autonomía	

- Sensualidad
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Líneas rectas y agresivas, 
mezcladas con formas en-
volventes

En esta fase de diseño se 
considera un alerón no 
integrado a la carrocería

Proporción baja y ancha, para co-
municar velocidad y agresividad

Posición baja de los faros 
para acentuar el carácter 
agresivo, frontal y veloz

Carrocería tendiente a planos 
facetados con transiciones 
crispadas

En esta fase de diseño aún 
no se resuelva la conexión 
entre ruedas y habitáculo

Estructura abierta y disociada, 
permitiendo ver ciertos com-
ponentes internos, denotando 
alto rendimiento y dinamismo, 
en particular en relación al 
habitáculo móvil

8.2 Sketching



Ruedas con motores in wheel y morfología 
de planos dinámicos aludiendo a turbinas 
para comunicar esta característica y su alto 
rendimiento

Forma aerodinámica y pro-
porciones de automóviles 
deportivos

Habitáculo bajo con forma sinuo-
sa y aerodinámica, con un 
parabrisas continuo para vista en-
volvente

Guardabarros que se estiran fron-
talmente, aportando al carácter 
bajo y veloz

Amplias tomas de aire, señalando 
el alto rendimiento y proveyendo 
líneas rectas y cortes agresivos

Líneas sinuosas que comuni-
can sensualidad contrastadas 
por cortes abruptos y agresivos
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Espacio amplio para el 
movimiento del habitáculo

Se de�ne un sistema hidráu-
lico de 8 elementos como 
sostén del habitáculo móvil

Desde la vista superior queda 
de�nida la disociación de la carro-
cería

Faros traseros con morfología de 
planos y rectas, penetrando la 
carrocería, denotando velocidad, 
agresividad y movimiento frontal

Se de�nen los alerones como 
elementos móviles acoplados a 
la carrocería
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Base elevada como ele-
mento aerodinámico

Super�cies facetadas con 
trancisiones crispadas

Carrocería envolvente que se 
cierra sobre la rueda

De�nición morfológica de los 
faros traseros 

Espacio libre, dejando ver el 
habitáculo y el sistema hidráulico
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Las medidas y proporciones del Ferrai Ilinx serán compara-
das con el 512 M y el Enzo, siendo estos los modelos es-
cogidos como referentes más 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.

9. Tamaño y proporciones

9.1 Comparación morfológica
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La estructura general, compuesta por tres curvas am-
plias se mantiene, en particular se toma la morfología de 
los guardabarros delanteros, los que se estiran frontal-
mente, cambiendo la superficie hacia la dirección 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 Ilinx también es similar 
al del Enzo y considerablemente superior 
al del 512 M, manteniendo una morfología 
baja, larga y aerodinámica.
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Desde la vista frontal, el Ilinx es notoriamente más ancho, 
presentando, inicialmente, un habitáculo más estrecho, aún 
no definido formalmente en esta fase del diseño. Sin embar-
go, cabe recalcar que el Ilinx es un monoplaza, al igual que 
el 512 M, diferenciándose en este aspecto del Enzo. Por otro 
lado, la altura es similar a la del Enzo, siendo considerable-
mente más alto que el 512 M.
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El carácter bajo del Ilinx es resaltado, entre otros as-
pectos, por el posicionamiento de los faros delanteros 
cercanos al suelo. Esta proporción se condice con el 
512 M, siendo el espacio bajo los faros de ambos ve-
hículos correspondiente a aproximadamente un quinto 
del espacio frontal. Esta característica está relativa-
mente presente en el Enzo, donde estos están más 
arriba, dejando un espacio inferior cercano a un tercio.
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Desde la vista posterior, la carrocería de los tres modelos 
se extiende verticalmente de forma considerable, ocupan-
do la mayor parte del espacio, mientras que el habitáculo 
ocupa una proporción menor del espacio superior restan-
te. En el Ilinx y el 512 M la carrocería trasera ocupa cuatro 
quintos del espacio trasero que se encuentra disponible, 
aproximadamente, mientras que la carrocería 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 relación ancho-largo, siendo ésta una propor-
ción aproximada de 4/9. Mientras que el Ilinx es mucho más 
ancho, con una proporción aproximada de 2/3, al requerir 
más espacio para el habitáculo, cuyas dimensiones han sido 
cambiadas respecto a la vista frontal, haciéndose más an-
cho, aproximándose a las medidas del 512 M, como referente 
monoplaza. Por otro lado, esta proporción más ancha ayuda 
a que el vehículo se vea más agresivo, veloz y bajo.



9.1 Packaging y layout 

Se plantea que los componentes internos del vehículo, dígase, silla, manubrio y 
pedales, sean fabricadas de forma personalizada, según las medidas específicas 
de cada usuario, con el fin de proveer la mayor calidad, comodidad y desempeño. 
Esto no incluiría el tamaño del habitáculo, el que sería de igual dimensión para to-
dos los automóviles, sino que sólo correspondería a los elementos dentro de éste.

Para efectos del presente modelo se consideraron las medidas antropométricas 
correspondientes al percentil 95 de la población masculina norteamericana y eu-
ropea, según Boyd et al, a modo de mostrar al usuario teórico de mayor enver-
gadura que podría entrar cómodamente en el vehículo. A continuación se muestra 
una tabla con las medidas antropométricas utilizadas más relevantes.

Cabe recordar que el automóvil presenta una estructura disociada, donde la car-
rocería se plantea como una plataforma sobre la que reposa el habitáculo. Así, las 
dimensiones del vehículo son relativamente superiores a las de otros automóviles 
deportivos, en particular en el ancho, para proveer mayor espacio para el movi-
miento del habitáculo.
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Medida Longitud en mm
Estatura 1883
Estatura sentado 991
Amplitud biacromial 452
Altura de rodilla sentado 610
Longitud codo - muñeca 316
Envergadura cadera sentado 425
Circunferencia cabeza 576
Circunferencia pecho 1097
Envergadura cintura 934
Ancho cadera 375
Distancia glúteo - suelo 968
Distancia glúteo - poplítea sentado 545
Distancia codo - centro de agarre 390
Alcance funcional 813
Distancia antebrazo a antebrazo 620
Longitud funcional pierna sentado 1168
Altura poplítea 476
Tamaño pie 325
Radio circunferencia agarre 25

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



78

545 MM

18
82

 M
M

99
1 

M
M

390 MM

Distancia entre 
antebrazos 620 MM

813 MM

1168 MM

Circunferencia cabeza 
576 MM

Ancho cadera 375 MM

Tamaño pie 325 MM

Altura poplítea 476 MM

Distancia glúteo suelo 
968 MM

Radio circunferencia agarre 
25 MM



79

11
70

4775

2700

3080

2020

2060

2380

20202700

4775

11
70

2060



80

ColorComponente
Toma de aire
Motor in-wheel
Sistema hidráulico
Batería
Computadora central
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10. Modelo Avanzado

10.1 Diseño interior: Silla

Se plantea la silla del automóvil como un elemento dinámico, el cual se adaptaría 
al cuerpo del usuario, envolviéndolo a la vez que lo sostiene, permitiéndole mo- 
verse, inclinándose y girando; movimientos que representarían comandos medi-
ante los cuales el usuario controlaría el vehículo, en caso de habilitar este modo 
de manejo.

Para esto, la morfología de la silla se construye de paneles flexibles unidos por 
una , los cuales respoderían 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 sección en particular.

La inclinación hacia adelante y atrás desplazaría el habitáculo de forma corres- 
pondiente. Este movimiento debe ser realizado en conjunto con los pedales. El 
movimiento hacia atrás contribuye a la aceleración, mientras que el movimiento 
hacia adelante contribuye al frenado.
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Figura 70: Vistas Silla. Fuente: Elaboración Propia

Figura 71: Movimiento frontal silla-habitáculo. Fuente: Elaboración Propia

Figura 72: Movimiento posterior silla-habitáculo. Fuente: Elaboración Propia



La rotación en torno al eje Y controlaría la rotación del habitáculo en torno a ese 
mismo eje. Debe ser ejecutado en conjunción con los pedales y el volante. Este 
movimiento contribuye a girar hacia el lado contrario al que se carga la parte pos-
terior del vehículo, ayudando a derrapar.

La inclinación lateral del usuario controla la inclinación lateral del habitáculo. Este 
movimiento debe ser ejecutado en conjunción con el manubrio. Este movimiento 
carga el peso hacia el lado contrario al que se inclina el habitáculo; así contribuye 
al giro del vehículo hacia el lado con menor peso, ayudando a derrapar.
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Figura 73: Rotación eje Y silla-habitáculo 1. Fuente: Elaboración Propia Figura 75: Inclinación lateral silla-habitáculo 1. Fuente: Elaboración Propia

Figura 74: Rotación eje Y silla-habitáculo 2. Fuente: Elaboración Propia Figura 76: Inclinación lateral silla-habitáculo 2. Fuente: Elaboración Propia



10.2 Diseño interior: Manubrio 

El manubrio se sitúa en una consola “flotante”, la cual, de forma similar al habitá-
culo, es suspendida por medios hidráulicos, presentando la capacidad de rotar y 
desplazarse en todos los ejes, siendo, a través de estos movimientos, que el u- 
suario dirigiría el automóvil. Es, además, en esta consola donde se aloja el hard-
ware asociado a los sistemas de IA y mando.

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

Para diferenciar los comandos reales de los movimientos involuntarios del usuario, 
el automóvil evaluaría estos mediante la IA, además el usuario puede acomodar, 
tanto su postura en la silla, como el volante, sin enviar un comando al vehículo, 
pues éste sólo registrará el movimiento como una orden si el conductor realiza 
esta acción manteniendo presionados los botones traseros de los controles. Todo 
movimiento del volante que sea ejecutado sin mantenerlos presionados no con-
llevará una respuesta del vehículo, pudiendo el conductor ajustar su postura sin 
afectar la conducción.
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Figura 77: Vistas Volante. Fuente: Elaboración Propia

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

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



En cuanto al modo de control del vehículo, la aceleración y frenado están controla-
dos por la posición del volante, acelerando al ser éste desplazado hacia adelante 
y reduciendo la velocidad hasta frenar al moverse hacia atrás, considerando tanto 
la distancia del movimiento como la velocidad e intensidad de éste. Para esto, 
puede ser desplazada la consola completa o sólo los paneles laterales, los que 
también presentan la habilidad de desplazarse independientemente.
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Figura 82: Movimiento volante-desaceleración. Fuente: Elaboración Propia

Figura 81: Movimiento volante-aceleración. Fuente: Elaboración Propia

Figura 80: Movimiento volante. Fuente: Elaboración Propia



La rotación de la consola en torno al eje Z controlaría la rotación del habitáculo en 
torno a ese mismo eje. Este comando puede ser ejecutado en conjunción con el 
movimiento corporal del usuario en la silla.

La rotación en torno al eje Y controla el nivel de rotación del habitáculo en torno 
al mismo eje. Esta acción debe ser ejecutada en conjunción con el movimiento 
corporal del usuario en la silla y los pedales. 
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Figura 83: Rotación volante-habitáculo eje Z 1. Fuente: Elaboración Propia

La rotación en torno al eje Y controla el nivel de rotación del habitáculo en torno al 
mismo eje. Esta acción debe ser ejecutada en conjunción con los pedales. 

Figura 84: Rotación volante-habitáculo eje Z 2. Fuente: Elaboración Propia Figura 86: Rotación habitáculo eje Y. Fuente: Elaboración Propia

Figura 85: Rotación volante eje Y. Fuente: Elaboración Propia



El desplazamiento lateral del volante controla la dirección del vehículo, girando 
según la inclinación de éste. 

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 leídos como comandos, 
de los movimientos que el usuario realice para ajustar su postura, siendo un mo- 
vimiento del volante interpretado como un comando sólo si ambos botones es´tan 
oprimidos simultáneamente al momento de la acción.

La función 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 botón sea 
pulsado, para luego reiniciar el conteo. Cambiar el eje de dirección entre delantero 
y trasero, habiendo un botón que activaría 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 dirección activo al momento 
de ser ejecutados, y estando activos mientras se mantenga presionado el botón, 
respondiendo además a la intensidad con que se realice esta acción. 
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Figura 88: Dirección izquierda. Fuente: Elaboración Propia

Figura 87: Dirección derecha. Fuente: Elaboración Propia

Figura 89: Control. Fuente: Elaboración Propia



10.3 Diseño interior: Pedales 

Los pedales del vehículo 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 adaptaría al pie del conductor, sujetándolo y soltándolo según 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 habitáculo, desplazándose hacia el lado en que ambos 
pies del usuario se dirijan. Debe ser realizado en conjunción con la silla. Este es 
un que movimiento contribuye al giro del vehículo hacia el lado con menor peso, 
es decir, el lado opuesto al que se mueve el habitáculo, ayudando a derrapar
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Figura 90: Pedales. Fuente: Elaboración Propia

Figura 91: Desplazamiento pedales. Fuente: Elaboración Propia

Figura 92: Desplazamiento habitáculo. Fuente: Elaboración Propia



La rotación de los pedales controla la rotación del habitáculo en torno al eje Y. Esta 
acción debe ser ejecutada simultáneamente por ambos pedales y en conjunción 
con el volante y la silla. 

Los pedales también pueden ser empujados y retraídos, lo que controla el movi- 
miento del habitáculo hacia adelante y atrás, respectivamente. Este comando 
puede ser ejecutado en conjunción con el movimiento del usuario en la silla.
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Figura 95: Movimiento frontal pedales-habitáculo. Fuente: Elaboración Propia

Figura 96: Movimiento posterior pedales-habitáculo. Fuente: Elaboración Propia

Figura 93: Rotación pedales. Fuente: Elaboración Propia

Figura 94: Rotación habitáculo eje Y. Fuente: Elaboración Propia
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10.4 Diseño exterior

El frente del vehículo responde, morfológica y estéticamente, principalmente al 
Ferrari 488 Pista, planteándose la magnificación vertical de los focos delanteros 
como medio de acentuar la agresividad del vehículo, a la vez que se “enmarca” 
el parachoques, haciendo que el punto de enfoque visual sea más bajo, contribu- 
yendo a la percepción de velocidad.

Del mismo modo, la transición interior de los tapabarros, al cubrir sólo la parte 
superior de la ruedas, contribuye a “enmarcar” el interior del vehículo, resaltando 
los componentes técnicos, como las ruedas, tomas de aire y sistema hidráulico, 
aumentando la percepción de alto rendimiento e innovación, a la vez que resalta 
el habitáculo como elemento central de la propuesta, visual y conceptualmente.
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El automóvil presenta una estructura, la cual, de forma similar a los vehículos 
expuestos previamente, en particular el Ferrari Enzo, manifiesta una concepción 
disociativa entre el habitáculo y el carenado. Así, la carrocería se ve reducida a la 
menor expresión 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 sí. De este 
modo se provee un espacio libre para el movimiento del habitáculo.

Asimismo, se magnifica la concepción del habitáculo como una estructura inde-
pendiente, reforzando este aspecto al otorgarle, no sólo independencia estructu- 
ral, sino, además, en cuanto a su movimiento.

Figura 97: Ferrari Ilinx. Fuente: Elaboración Propia Figura 98: Ferrari Ilinx. Fuente: Elaboración Propia



Las líneas laterales del vehículo tienden a buscar la amplitud horizontal, particu-
larmente en el caso del tapabarros frontal, éste se prolonga hacia adelante casi 
hasta la base del vehículo, “estirándolo” frontalmente, a la vez que otorga un per-
fil bajo, aumentando la percepción de la velocidad del automóvil. Asimismo, el 
habitáculo presenta una clara orientación tendiente a la horizontalidad, buscando 
reflejar líneas aerodinámicas, de modo que su morfología pareciera ser “empuja-
da” hacia atrás 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 atrás por la 
toma de aire, para luego presentar líneas fluidas en la parte superior, hasta ce-
rrarse hacia el interior del vehículo, diferenciándose, por ejemplo del 330 P4 o el 
Enzo, modelos que presentaban un cierre trasero más abrupto.
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La morfología del vehículo está caracterizada por curvas amplias y continuas, 
derivadas del 330 P4, exhibiendo una comunicación entre la carrocería de los 
ejes delantero y trasero mediada por las líneas que definen el perfil del habitácu-
lo. Al mismo tiempo, esta sinuosidad es contrastada por la tensión generada por 
las crispadas transiciones de las superficies laterales hacia el interior, tendiendo 
a crear superficies facetadas, otorgando un carácter agresivo, de forma similar al 
Ferrari Enzo y el 512 M.

Asimismo, presenta pronunciadas tomas de aire, las cuales son envueltas por la 
carrocería, siendo su relevancia morfológica derivada de los dos vehículos men-
cionados previamente, mientras que la incorporación de un elemento negro en 
lugar de una espacio vacío deviene del 488 Pista. Además, estas estructuras “cor-
tan” la continuidad de la morfología lateral del vehículo, creando líneas tendientes 
a la rectitud, puntuadas por terminaciones angulares.

Figura 99: Ferrari Ilinx. Fuente: Elaboración Propia Figura 100: Ferrari Ilinx. Fuente: Elaboración Propia



La parte posterior del vehículo presenta un mínimo de carenado, el cual sólo cubre 
parcialmente las ruedas traseras, ofreciendo, en consecuencia, una perspectiva 
despejada del habitáculo y los componentes del automóvil, en particular del siste-
ma hidráulico, 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 
vehículo, sin embargo en este caso, estos tienen forma rectangular, al concordar 
con la morfología facetada de la propuesta. Del mismo modo, la base del au-
tomóvil se levanta, formando dos trapezoides simétricos en la parte inferior.
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En cuanto a las ruedas, éstas presentan una estructura minimalista, la cual no 
deriva de alguno de los modelos estudiados, sino que su morfología de planos 
superpuestos dinámicamente en torno a un eje responde a una búsqueda 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 coloración perimetral amarilla como medio de contraste.

Los alerones son otro elemento el cual no busca atraer particular atención, estan-
do integrado bajo los guardabarros traseros, aludiendo a los alerones integrados 
descendentes del Ferrari Enzo y LaFerrari. Esta posición le permitiría, además, 
desplazarse dentro y fuera de la carrocería, desplegándose según fuese requeri-
do.

Figura 101: Ferrari Ilinx. Fuente: Elaboración Propia Figura 102: Ferrari Ilinx. Fuente: Elaboración Propia
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El habitáculo como un elemento capsular 
separado de la carrocería es una mag-
nificación de la misma característica pre-
sente en el Ferrari 330 P4, 512 M y Enzo, 
derivándose la estructura general del ve-
hículo de esta concepción disociativa en-
tre estos componentes.
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Los guardafangos deben, tanto su pro-
minencia, como estructura, a los modelos 
512 M y Enzo, donde estos presentan un 
amplio tamaño lateral, separándose del 
habitáculo, mientras que tienen una for-
ma envolvente y facetada.  Mientras que 
la incorporación 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-
paración de la carrocería a través de la in-
corporación de un parachoques reducido, 
el que no conecta con el habitáculo. Este 
elemento es una magnificación de la misma 
característica presente en los modelos 330 
P4, 512M, Enzo y 488 Pista.
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Los faros delanteros devienen de los faros 
en forma de L presentes en el LaFerrari 
y el 488 Pista, aunque en el Ilinx se de-
cide posicionarlos bajo el parachoques, 
a la vez que se opta por una forma más 
alargada verticalmente y un ángulo más 
cerrado; buscándose por medio de estas 
variaciones un perfil más bajo, agresivo y 
veloz.
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El pilar central bajo el parachoques devie-
ne del Enzo, LaFerrari y Pista 488, asi-
milando particularmente la estructura de 
este último. Asimismo, se deja un espacio 
vacío a los costados de éste, para el paso 
del aire.
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Los guardafangos delanteros presentan una curvatura supe-
rior sinuosa, estirándose profusamente hacia adelante, mien-
tras que en su parte posterior presentan un corte recto abrupto. 
Estas características devienen del Ferrari Enzo y el 512 M, en 
particular, la concepción de estos elementos como superficies 
limpias, carentes de nervaduras excesivas, presentándolas sólo 
en la transición interna de la superficie, produciendo una mor-
fología facetada, propia de los modelos antes mencionados.
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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 rectilíneo abrupto acen-
tuando las tomas de aire.
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El perfil lateral del vehículo presenta una co-
municación 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 último del que se toma mayor influ-
encia, al compartir la introducción de cortes 
abruptos y ángulos agresivos, los que resaltan 
en esta sinuosidad.
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La propuesta de los faros traseros como 
elementos sólidos simples que penetran 
la carrocería, retrocediendo ésta parcial-
mente para resaltar esta característica, 
deviene de los modelos Enzo, LaFerrari 
y 488 Spider.
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La superficie de la carrocería trasera es un elemento 
reducido, desconectado del guardafangos opuesto, 
que envuelve el faro y la rueda, cerrándose sobre 
ésta. Estas características devienen formalmente del 
LaFerrari, aunque en el Ilinx se opta por una superfi-
cie más limpia, donde la superficie no vuelve sobre sí 
misma abrazando la rueda.
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Al igual que en el Enzo, LaFerrari y 488 Pista, 
la base del Ilinx sube en la parte posterior, for-
mando dos trapezoides negros, los que dirigen 
el flujo aerodinámico, a la vez que, visualmente, 
generan una base neutra que ayuda a enmar-
car el habitáculo.
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Conclusión

Esta propuesta, al ser de naturaleza conceptual y especulativa, tanto en térmi-
nos tecnológicos, como socioculturales, se centra en las dimensiones simbólica, 
emocional y estética del vehículo, por sobre la funcionalidad práctica, optando 
por la realización de una modelo 3d como prototipo enfocado en la morfología, al 
considerarse demasiado compleja la realización de un prototipo físico, aún uno 
enfocado en algún aspecto técnico específico. 

Sin embargo, aún estos aspectos no pueden ser evaluados completamente, pues 
para esto se requeriría acceso a la experiencia de manejo. No obstante, sí se ha 
evaluado la percepción simbólico emocional del vehículo, mediante una encuesta 
de diferencial semántico, la cual fue realizada a 74 personas, a las cuales se pedía 
evaluar diferentes aspectos de la propuesta, otorgándoles una breve descripción 
de ésta, junto con las imágenes 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, sí ha quedado comprobada la viabilidad simbólico emocional de la 
propuesta estético morfológica del automóvil, al relacionarse positivamente con 
los conceptos requeridos. 

En particular, el que el vehículo no superase una valoración de 2 puntos en la 
dimensión de diversión recalca el que la calidad de la experiencia no puede ser 
analizada adecuadamente por este medio, pues el usuario sólo puede suponer 
qué sentiría  al conducir el automóvil.

Asimismo, dimensiones como la comodidad no podrían ser evaluadas correcta-
mente, aunque el que el vehículo sea considerado más incómodo que cómodo se 
condice con lo que la propuesta buscaría, pues la interfaz de manejo no busca que 
el piloto esté reposando calmadamente, sino su movimiento y desafío continuo.

De igual modo, el que el vehículo sólo sea considerado relativamente seguro se 
condice con este lineamiento, pues la percepción de riesgo indicaría que la expe-
riencia sería extremadamente intensa, reposando la confianza en el vehículo más 
en su aspecto tecnológico que en su modo de uso o estructura.

Desagradable
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Tradicional

Tranquilo
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Aburrido

Incómodo

Simple

Atractivo

Veloz

Tecnológico

Intenso

Riesgoso

Divertido

Cómodo

Complejo

-3       -2       -1        0       1        2         3

Figura 103: Diferencial semántico evaluación Ferrari Ilinx. Fuente: Elaboración Propia
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Con respecto a la factibilidad del vehículo y escenario especulativo planteados, 
de acuerdo al modelo PPPP, ya se ha abordado el estándar moral que guiará la 
evaluación sobre la deseabilidad del escenario, manteniéndose una vez termina-
do este documento lo ya manifestado en su inicio; dígase, que un escenario es 
preferible si beneficia a las personas, siendo los múltiples individuos participando 
del mercado quienes están mejor facultados para realizar esta determinación de 
forma autónoma.

En consecuencia, al tratarse de un escenario cuya cristalización depende de la 
demanda por parte del público general y, suponiendo mercados libres, donde di-
chas decisiones de compras no sean realizadas bajo coerción, sino como una 
manifestación de la evaluación individual por parte de los múltiples compradores, 
quienes valorarían los automóviles eléctricos autónomos como el producto que 
más beneficio les reportaría; la misma realización del escenario dejaría de mani-
fiesto de forma afirmativa su beneficio general y consecuente deseabilidad.

Por otra parte, de acuerdo a la investigación realizada, se considera probable 
la instauración de automóviles urbanos eléctricos autónomos dentro del rango 
cronológico establecido, de acuerdo al nivel de inversión, penetración de mercado 
y las proyecciones realizadas por la misma industria automotriz.

En este contexto, se considera plausible la irrupción de automóviles análogos 
recreativos de alto rendimiento afines al diseño propuesto. Se otorga un grado 
menor de plausibilidad a este aspecto, en relación al escenario general, debido a 
que, si bien la investigación realizada indica que habría una necesidad psicológi-
ca emocional por vehículos de estas características, el que ésta se manifieste en 
la demanda por automóviles de las propiedades propuestas, y no en alguna otra 
configuración o medio de transporte, es una posibilidad para la que no se cuenta 
con evidencia sustancial. 

Por ejemplo, la conducción automotriz análoga recreativa podría tomar lugar y 
suplir la necesidad antes mencionada, sin requerir los múltiples atributos especu-

lativos del Ferrari Ilinx, como un habitáculo móvil o una interfaz de manejo corpo-
ralmente activa, sino que simplemente como vehículos análogos similares a los 
automóviles deportivos actuales, los que, en muchos casos, ya cumplen estas 
funciones de forma efectiva. 
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