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1.1 Problema

Existen dentro del espacio urbano diferentes tipos de problemas de
comportamiento a nivel individual y colectivo que generan traumatismos en el
desarrollo y bienestar de la sociedad. Generalmente, la complejidad de estos
problemas implican que para lograr su solucion sea necesaria la intervencion de
diferentes areas del conocimiento, como lo son: las ciencias sociales, las
ciencias naturales, las ciencias de la salud, la ingenieria, entre otras.

Uno de ellos es el de accidentalidad vial, catalogado como uno de los problemas
de salud publica a nivel mundial con mayor impacto social y econémico en la
movilidad urbana. Dicho problema tiene como actores principales a los vehiculos
y peatones que interactian frecuentemente por las vias de la ciudad, y
basicamente la complejidad de la problematica radica en los factores que hacen
posible su desarrollo, los cuales a su vez se encuentran estrechamente
relacionados con el comportamiento propio de los actores viales ya
mencionados.

Sin embargo, en ciertas partes del mundo se viene presentando una tendencia
que abarca este tipo de problemas desde un enfoque diferente al de las areas
del conocimiento tradicionales, y que se relacionada con el disefio de
tecnologias persuasivas. Este concepto, definido por B.J. Fogg, habla acerca de
como un sistema computacional interactivo puede cambiar actitudes vy
comportamientos de la gente, haciendo que las personas se den cuenta de
comportamientos inadecuados y obtengan indicios de como cambiarlos, para
generar de esta manera cambios intencionales o voluntarios en su forma de
actuar (Lab, 2007).

Técnicas de persuasion como la motivacion, el cambio de comportamiento, la
simulacién y los cambios de puntos de vista, son algunas de las mas utilizadas
en tecnologias como el Internet, la realidad virtual, los dispositivos moviles y las
redes sociales, que finalmente buscan influenciar a la gente para que adopte un
comportamiento determinado. No obstante, el hecho de cambiar Ilos
comportamientos y las actitudes de las personas de forma voluntaria y
permanente a través de la aplicacién de técnicas persuasivas en tecnologias
actuales, requiere de la intervencion de otras disciplinas relacionadas con el
estudio de las conductas y comportamientos del ser humano.

Como se mencion6 anteriormente, en algunas partes del mundo se vienen
realizando diferentes experimentos y propuestas interactivas que invitan a las



personas a reflexionar acerca de ciertos comportamientos que intervienen en el
desarrollo y el bienestar del espacio urbano. Un ejemplo claro de ello es “The
Fun Theory” una iniciativa liderada por la compafia Volkswagen y la agencia de
publicidad DDB Stockholm, que busca demostrar que mediante ideas novedosas
y divertidas se puede incitar o cambiar el comportamiento de la personas en pro
de un beneficio individual y/o colectivo (Volkswagen, 2009).

Asi pues, resulta interesante estudiar qué hay detrds de esa tendencia del
disefio de tecnologias persuasivas, no con el objetivo de cambiar el
comportamiento de las personas sino de mas bien invitar a la gente a que
reflexione sobre su forma de actuar dentro del espacio urbano, haciendo énfasis
en un problema local como lo es el de los accidentes de transito de vehiculos de
cuatro ruedas dentro en la ciudad de Cali.

1.2 Pregunta Problema

¢,Cémo a través del disefio de tecnologias persuasivas se puede invitar a los
ciudadanos de Cali a reflexionar acerca de su comportamiento frente al
problema local de accidentes de transito entre vehiculos de cuatro ruedas?

1.3 Objetivos

1.3.1 Objetivo General
* Realizar una propuesta interactiva que invite a los ciudadanos de Cali a
reflexionar acerca de su comportamiento frente al problema local de
accidentes de transito de vehiculos de cuatro ruedas.

1.3.2 Objetivos Especificos

» Identificar los componentes y el funcionamiento del disefio de tecnologias
persuasivas.

e Analizar la relacion entre el disefio de tecnologias persuasivas y el
comportamiento de las personas frente a los problemas del espacio
urbano.

» Estudiar el problema de los accidentes de transito de vehiculos de cuatro
ruedas dentro de la ciudad de Cali y el comportamiento de las personas
frente a él.

e ldentificar los puntos o0 tramos que presentan mayor nuamero de
accidentes de transito de vehiculos de cuatro ruedas dentro de la ciudad,
de acuerdo con el Informe Final de Accidentalidad Vial realizado por El
Fondo de Prevencion Vial y la Alcaldia de Santiago de Cali en 20009.
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» Diseflar un sistema interactivo que invite a los calefios a reflexionar
acerca de su comportamiento frente al problema de accidentes de transito
de vehiculos de 4 ruedas.

1.4 Justificacion

Dia a dia dentro del espacio urbano se presentan diferentes tipos de problemas
relacionados con el comportamiento de los ciudadanos. Un ejemplo de ello es la
accidentalidad vial, catalogado como uno de los problemas de salud publica a
nivel mundial con mayor impacto social y econémico en la movilidad urbana.
Segun la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), anualmente mueren en el
mundo por accidentes de transito 1,2 millones de personas y mas de 30 millones
sufren heridas y dafos en su cuerpo.

Un accidente vial se define como un suceso en el cual intervienen uno 0 mas
vehiculos y/o peatones, y las consecuencias que se generan para las personas
implicadas. Dichos efectos o consecuencias van desde una simple alteracion del
orden habitual de la circulacion vial hasta dafios temporales o incluso
irreparables en la salud de los afectados. Asi pues, el uso habitual de vehiculos
y la movilidad de las personas dentro del espacio urbano, se convierten en los
actores principales de la accidentalidad vial.

Sin embargo, la complejidad del problema radica en la gran cantidad de
variables que hacen posible su desarrollo, las cuales en su gran mayoria se
encuentran estrechamente relacionadas con el comportamiento propio de los
actores mencionados anteriormente. Una de prueba de ello son las
investigaciones que sefialan que cerca del 90% de los accidentes de transito,
son el resultado de acciones 0 comportamientos humanos guiados por factores
de orden psicoldgico, social o cultural, como lo son las emociones, las normas y
la razén.

Por otra parte, segun “El Informe Sobre La Situacién Mundial De La Seguridad
Vial” de 2009 realizado por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), mas del
90% de las victimas mortales de los accidentes de transito que ocurren en el
mundo se presentan en paises de ingresos bajos y medianos, los cuales sélo
cuentan con el 48% de los vehiculos del mundo. Colombia que de acuerdo con
dicho informe es un pais de ingresos medianos que posee un total de 4.951.225
vehiculos, presenta un nimero de 5409 victimas mortales por accidentes de
transito, de las cuales el 17.2% son conductores o pasajeros de vehiculos de

11



cuatro ruedas, el 36.1% conductores o pasajeros de vehiculos de dos y tres
ruedas, el 7.7% ciclistas, el 33.6% peatones y el 5.5% restante son usuarios sin
especificar.

En cuanto a la ciudad de Cali, el panorama de accidentalidad vial parece no
variar mucho con respecto a las cifras que presenta el pais actualmente. Segun
el Departamento Administrativo de Planeacion de Santiago de Cali, en el 2008
se presentaron en la ciudad cerca de 21.872 accidentes de transito, dejando un
promedio de 60 accidentes por dia, con un indice de morbilidad® de 15.875
personas y de mortalidad de 328 personas (Departamento Administrativo de
Planeacién Santiago de Cali, 2009).

Por lo tanto, el problema de la accidentalidad vial se convierte en un buen caso
de aplicacion local a la investigacion del desarrollo de tendencias relacionadas
con el disefio de tecnologias persuasivas, ya que en dicha accidentalidad se
evidencian una serie de comportamientos ciudadanos que intervienen en el
desarrollo y bienestar de la sociedad. Sin embargo, cabe resaltar que el objetivo
de este proyecto no es cambiar el comportamiento de las personas, sino mas
bien invitar a la gente a reflexionar acerca de la forma de actuar frente a un
problema dentro del espacio urbano.

1.5 Fundamentos de la Investigacion

1.5.1 Temas que aborda lainvestigacion
e Comunicacion
e Persuasion
» Coaccion
» Ergonomia Cognitiva
» Disefio Persuasivo
e Interaccién Hombre - Computador (HCI)
» Disefio de Tecnologias Persuasivas
» Seguridad Vial
» Accidentalidad Vial

1.5.2 Formulacion de Hipotesis

! indice de Morbilidad: se define como una medida que describe la cantidad de personas
enfermas dentro de un espacio y un tiempo determinado en proporcion a una poblacion
total.
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Teniendo en cuenta la investigacion realizada acerca de las tendencias del
disefio de tecnologias persuasivas, se podria realizar una sistema interactivo
que le permitiera a los habitantes de Cali, reflexionar acerca de los
comportamientos urbanos que intervienen en el desarrollo y bienestar de la
ciudad, haciendo especial énfasis en un grave problema de salud publica que
afronta Cali, como lo es la accidentalidad vial. Sin embargo, para el desarrollo de
dicho sistema interactivo seria necesario conocer a profundidad los
componentes y el funcionamiento de las tecnologias persuasivas, asi como la
contextualizacién del problema de la accidentalidad vial de la ciudad.
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2.1 La Persuasion

El concepto de persuasion ha sido estudiado por diferentes especialistas durante
muchisimo tiempo a través de la historia. Sin embargo, cuesta encontrar una
definicion universal que contenga todas y cada una de las variables que
componen este proceso fundamental de la comunicacién. Michael Burgoon y
Gerald Miller, plantean en Communication Yearbook 22 que “los especialistas en
persuasion pueden haber quedado atrapados en los limites que les imponen
sus propias definiciones del area”, y exponen cuatro posibles insuficiencias a la
hora de tratar investigaciones relacionadas con la persuasion: 1) La tendencia a
concebir la persuasion como una actividad comunicativa lineal, unidireccional. 2)
El excesivo interés por el discurso persuasivo tal como se da en el contexto de
una situacion en la que un persuasor se dirige a los sujetos a persuadir. 3) La
preocupacion por la persuasiéon como actividad centrada en la accién o en su
resultado, sin tener en cuenta que el propdsito de la persuasion es el
afianzamiento de la credibilidad personal o de la autoestima. 4) Sometimiento a
la idea de que la persuasion es una actividad basada en el cambio de actitud
mas que un proceso donde generalmente se busca modificar o reajustar
conductas.

Segun Kathleen Reardon, una de las investigadoras mas reconocidas en el area
de la persuasion y la comunicacion, la persuasién se constituye como una
actividad que intenta modificar la conducta de por lo menos una persona a través
de la interaccion simbdlica (Reardon K. K., 1991). Asi mismo, plantea que la
persuasion es un proceso bidireccional, donde se busca por un lado, promover
los objetivos del persuasor, y por otro, mejorar los intereses propios del
persuadido. Sin embargo, es importante resaltar que los objetivos del persuasor
no deben conseguirse a costa de los intereses del persuadido, y que la mejoria
de dichos intereses, se deben dar sin depender de los objetivos del persuasor
(Reardon K. K., 1991).

Por otra parte, Otto Lerbinger plantea que la persuasién describe una
manipulacion de simbolos disefiada con el objetivo de producir accion en otras
personas, haciendo especial énfasis en que la persuasion tiene la caracteristica
de la libertad, ya que quienes son persuadidos sienten estar de acuerdo con sus
propias metas y pautas establecidas (Lerbinger, 1979).

2 Brent, R. (1978). Communication Yearbook 2: An Annual Review. New Brunswick,
Estados Unidos: Transaction Books.
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Finalmente y basandose en lo anteriormente descrito, este proyecto empleara la
definicion de persuasion utilizada por BJ Fogg en su libro Persuasive
Technology: Using Computers to Change What We Think and Do®, donde se
define la persuasion como un intento de cambiar en las personas las actitudes,
los comportamientos o ambos, sin hacer uso de la coaccion. Entiéndase por
coaccion como el uso de la fuerza, el engafio y/o métodos destructivos para
conseguir el cambio de comportamiento o actitud de una persona.

En conclusion, la razén por la cual se trabajara con esta definicion, radica en la
amplitud y la forma como Fogg abarca el término, ya que es familiar al uso que
le dan las personas en la vida cotidiana, y es una definiciéon en la que muchos
investigadores y especialistas del area coinciden. Adicionalmente, el concepto
de persuasién definido por Fogg aporta significativamente al cumplimiento de los
objetivos de esta investigacion.

A continuacién se presenta una breve distincidbn entre los conceptos de
persuasion y coaccion, con el fin de esclarecer el papel que juega la persuasion
dentro de este proyecto.

2.1.1 Persuasion y Coaccion

Como se menciond anteriormente, el concepto de persuasién con el que se
trabajara durante este proyecto difiere significativamente del término coaccion.
De una manera muy general, podriamos decir que la persuasion y la coaccion se
diferencian en que esta ultima hace uso de la fuerza, el engafio y/o métodos
destructivos para conseguir el cambio de comportamiento o actitud del receptor;
mientras que la persuasion intenta generar el cambio en las personas de una
manera voluntaria.

De acuerdo con Kathleen Reardon en su libro Persuasion in Practice?, la
coaccion implica el uso de la fuerza fisica o de algun tipo de amenaza que
generalmente produce cambios temporales en las personas. Segun Reardon,
una vez se les retira la vigilancia o la amenaza las personas sometidas, vuelven
a adoptar las conductas con las que previamente contaban, y por lo tanto, es
menos probable que la coaccién actie mejor que la persuasion a la hora de
generar cambios de comportamiento a largo plazo (Reardon K. K., 1991). Sin

3 Fogg, B. (2002). Persuasive Technology: Using Computers to Change What We Think
and Do. Stanford, Estados Unidos: Morgan Kaufmann.

4 Reardon, K. K. (1991). Persuasion in Practice. Newbury Park, Estados Unidos: Sage
Publications.
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embargo, es importante resaltar que la persuasion no es totalmente espontanea
y natural, ya que existen diferentes formas de presentar una idea frente a un
publico. Dichas formas pueden ser tanto eficaces como ineficaces, pero lo que
realmente importa es identificar los factores que influyen en el convencimiento
de las personas.

Finalmente, el proceso de persuasion consiste en guiar a las personas a través
del razonamiento o los recursos emocionales, hacia la adopcion de un
comportamiento, creencia o actitud preferida por un persuasor. No obstante,
dicho persuasor no debe privar al receptor de su capacidad de elegir, ni utilizar la
fuerza o la amenaza, ni mucho menos limitar sus opciones de manera capciosa.
En conclusién, la persuasién no excluye al persuadido de otras opciones por
medio del engafio o la fuerza (Reardon K. K., 1991).

2.2 Tecnologias Persuasivas

Captologia es el nombre con el que se conoce el estudio de los ordenadores
como tecnologias persuasivas. Este concepto abarca todo lo relacionado con el
disefio, investigacion y andlisis de productos informéticos interactivos creados
con el objetivo de cambiar actitudes o comportamientos de las personas.
Captologia, fue promovido por el doctor BJ Fogg, fundador del Laboratorio de
Tecnologia Persuasiva de Stanford, donde se trabaja en el conocimiento acerca
de cémo pueden disefiarse productos informaticos con el fin de cambiar lo que la
gente cree y hace.

Captologia se centra en cambiar una actitud o un comportamiento resultante de
la interaccion hombre — computador (HCI)(Fogg, Persuasive Technology: Using
Computers to Change What We Think and Do, 2002). Basicamente este
concepto investiga como las personas son motivadas o persuadidas cuando
interactdan con productos computacionales, en lugar de interactuar a través de
ellos, es decir, que Captologia no tiene en cuenta la comunicacion mediada por
ordenador (CMC).

Segun Fogg, dentro del modelo de CMC el computador es un canal que le
permite a las personas interactuar entre si, por lo tanto en este contexto el
computador facilita la comunicacion pero no persuade. La interaccion hombre —
computador por su parte, permite que el computador sea un participante en la
interaccion y a su vez una fuente de persuasion. Dentro del modelo HCI, el
computador puede de una manera proactiva, motivar e influir en los usuarios
basandose en estrategias y rutinas programadas en el mismo.
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Por otra parte, se ha determinado que Captologia describe el area en la que se
superponen la tecnologia informética y la persuasion.

PDAs molivation
web sites n
video games Q attitude change
mobile phones -o
desklop software 6.. change In worldview
smart environments 6
exercise egiupment Q behavior change
virtual reality ~<
klosks compliance
computers persuasion

Gréafico |

Fuente: Sitio Web Laboratorio de Tecnologia Persuasiva de Stanford
captology.stanford.edu

Segun el Laboratorio de Tecnologia Persuasiva de Stanford, se han identificado
mas de 100 usos de la tecnologia persuasiva, ya que siempre que exista la
necesidad de cambiar lo que la gente cree o como se comporta, la tecnologia
persuasiva puede jugar un papel muy importante (Lab, 2007).

2.2.1 Computadores: Actores Persuasivos Sociales

Desde antes de la aparicion del concepto de Tecnologia Persuasiva, se viene
trabajando sobre la idea de que las personas responden a los computadores
como si estos fueran seres vivos. Sin embargo, es dificil encontrar
investigaciones o estudios cientificos que demuestren que realmente eso es
cierto. Al parecer las respuestas sociales que las personas emiten hacia los
sistemas computacionales se presentan casi de manera automatica o natural.
Byron Reeves y Clifford Nass a través su libro “The Media Equation: How People
Treat Computers, Television, and New Media Like Real People and
Places”’(Reeves & Nass, 1996) plantean que los seres humanos responden de
manera natural a las sefiales presentes en el entorno, especialmente a las cosas
u objetos que parecen tener vida propia.

Segun BJ Fogg, los computadores juegan un rol de actores persuasivos sociales
con los seres humanos (Fogg, Persuasive Technology: Using Computers to
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Change What We Think and Do, 2002), y plantea que un actor social crea
relaciones y puede ser persuasivo a través de tres elementos:

* Premiando a las personas con retroalimentacion positiva.
e Modelando a un publico objetivo un comportamiento o actitud.
* Proporcionando apoyo social.

Asi mismo, propone la existencia de cinco tipos de sefales sociales, las cuales
hacen que las personas infieran sobre la presencia social de un computador.
Dichas sefiales son de tipo: fisico, psicolégico, de lenguaje, de dinamicas
sociales y de roles sociales.

2.2.1.1 Seiales Fisicas

De acuerdo con Fogg, los computadores pueden transmitir 0 comunicar sefales
fisicas simplemente a través de elementos representativos como la boca, los
ojos y el movimiento. Sin embargo, es importante que esos elementos
representativos sean a su vez atractivos para los usuarios, puesto que el uso de
tecnologias atractivas permite generar un mayor poder de persuasion en las
personas. Algunos expertos en areas como el mercadeo y la publicidad,
aseguran que el atractivo fisico tiene un valor significativo en la influencia social.

Roberto Cialdini, en su libro titulado “Influencia: Ciencia y Practica” (Cialdini,
1990), habla acerca de un concepto conocido dentro del campo psicolégico
como el Efecto Halo, el cual se define como un sesgo perceptivo que supone
pensar que unas caracteristicas apreciadas se aplican a un todo. Dicho concepto
se encuentra estrechamente relacionado con la atraccion fisica y las tecnologias
computacionales, ya que si una interfaz o un sistema interactivo es atractivo
fisicamente, generara en los usuarios la idea de que el sistema es inteligente,
creible, confiable, etc.

Es fundamental que los disefiadores conozcan, estudien y entiendan su publico
objetivo a la hora de crear un producto de tecnologia persuasiva, ya que entre
mas atractivo sea un producto para su publico objetivo, mayor probabilidad tiene
de ser persuasivo (Fogg, Persuasive Technology: Using Computers to Change
What We Think and Do, 2002).

2.2.1.2 Senales Psicoldgicas

Para Fogg, las Sefales Psicoldgicas de un computador conducen a las personas
a inferir inconscientemente, que un producto tiene emociones, preferencias,
motivaciones y personalidad. Dichas Sefales Psicologicas pueden ser simples o
complejas. Un ejemplo de sefales simples son los mensajes de texto, o los
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emoticones que reflejan emociones, mientras que un ejemplo de una sefal
compleja puede ser un computador que falle constantemente, el cual transmite
la personalidad de ser poco cooperativo o vengador®. Generalmente, una sefial
compleja se presenta después que el usuario ha interactuado algun tiempo con
el computador.

De igual forma, en el campo de las Sefales Psicolégicas existe un principio
persuasivo fundamental llamado: similitud. De acuerdo con Fogg, este principio
sugiere que entre mayor similitud (de personalidad, preferencias, etc.) haya entre
el usuario y el computador, mayor sera el potencial de persuasion. En un estudio
de similitud realizado por Fogg en la década del 90, se trabajo con personas y
computadores que transmitian personalidad a través de mensajes en pantalla, y
se obtuvo como resultado que los computadores pueden motivar y persuadir a
las personas cuando existen rasgos de personalidad comunes entre ambos.

La similitud surge en las opiniones y las actitudes, las caracteristicas personales,
el estilo de vida, y la pertenencia. Por lo tanto, los disefiadores de tecnologias
persuasivas deben ser capaces de identificar estas formas de similitud y tratar
de integrarlos en sus productos (Fogg, Persuasive Technology: Using
Computers to Change What We Think and Do, 2002).

2.2.1.3 Seiales de Lenguaje

Dichas sefiales pueden ser tanto escritas como habladas, y un ejemplo claro de
estas son los cuadros de dialogo utilizados en software, paginas Web y
dispositivos moviles.

El elogio se constituye como un principio persuasivo importante a la hora de
persuadir por medio de las sefiales de lenguaje. Segun Fogg, elogiar a las
personas de manera sincera 0 no sincera a través de un computador afecta
positivamente sus actitudes y comportamientos. Una tecnologia persuasiva
puede alcanzar un mayor nivel de persuasion, elogiando a los usuarios a través
de palabras, imagenes, simbolos o sonidos.

El lenguaje dentro de un sistema computacional nunca es usado de manera
neutral, y los disefladores de tecnologias persuasivas deben emplearlo para
promover sus objetivos de persuasion.

5 Fogg, B. (2002). Using Psychological Cues to Persuade. In B. Fogg, Persuasive
Technology: Using Computers to Change What We Think and Do (pp. 94-101). Stanford,
Estados Unidos: Morgan Kaufmann.
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2.2.1.4 Sefales de Dinamicas Sociales

Las Sefales de Dinamicas Sociales se constituyen como patrones o reglas no
escritas, que indican como las personas deben interactuar con los demas.
Muchas de esas dinamicas sociales se pueden observar a diario en la vida
cotidiana, y un ejemplo de ello son el conocer gente, tomar un turno, formar una
fila, etc. Asi mismo, han existido a través de la historia ciertos modelos de cémo
una tecnologia computacional puede persuadir mediante sefiales de dinamicas
sociales. Fogg en su libro Persuasive Technology: Using Computers to Change
What We Think and Do, plantea dos ejemplos muy claros de juguetes
interactivos y sitios de comercio electronicos donde se invita a la personas a
interactuar con dichos sistemas. Basicamente, en ambos ejemplos se siguen
ciertas reglas o protocolos que hacen que la interaccién entre humano —
computador parezca una interaccion de tipo humano — humano.

De igual forma, Fogg habla acerca de la existencia de un principio conocido
como el principio de reciprocidad, el cual plantea que si un usuario recibe ayuda
0 asistencia de un computador, dicho usuario siente la necesidad de devolverle
al computador la ayuda prestada de alguna manera. Fogg a través de un estudio
realizado con estudiantes de Stanford y habitantes de Silicon Valley, descubrid
que la gente siente la necesidad de intercambiar informacion cuando la
tecnologia informatica ha sido creada a su favor.

Por lo tanto, el principio de reciprocidad debe ser muy tenido en cuenta por los
disefiadores a la hora de elaborar una tecnologia persuasiva, ya que esta
importante dinamica social se puede aplicar para influir significativamente en los
usuarios.

2.2.1.5 Seiales de Roles Sociales

En la vida diaria las personas juegan diferentes tipos de roles sociales
relacionados con el poder de la autoridad, tal es el caso de los profesores, los
arbitros, los jueces, los consejeros, etc. Fogg plantea que los computadores al
igual que las personas, también pueden actuar de la misma manera, y que
cuando lo hacen, generan una influencia automatica de autoridad en los
usuarios. Basicamente, las personas en la vida cotidiana, esperan que las
autoridades les hagan sugerencias o les proporcionen informacién util con
respecto a un tema determinado, asumiendo que las autoridades son
inteligentes y poderosas. Segun Fogg, cuando un computador asume un rol de
autoridad puede convertirse en una herramienta persuasiva e influyente muy
eficaz.
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Sin embargo, los roles sociales de autoridad no son los Unicos que influencian a
las personas, roles como el de “amigo”, “artista” o “adversario” pueden hacer que
las personas también cambien sus actitudes o comportamientos.

Fundamentalmente, Fogg describe dentro de las sefales de roles sociales, un
principio de autoridad que plantea que las tecnologias de computacion que
asumen roles de autoridad tienen una mayor capacidad de persuasion.
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Durante el presente capitulo se desarrollara el estado del arte de este proyecto
de investigacién donde se resumen y analizan diferentes trabajos que aportan
elementos importantes para la realizacion del prototipo final de Interaccion Vial.
A continuacion se exponen dichos trabajos, haciendo especial énfasis en su
estructura, su funcionamiento y sus aportes principales a la propuesta de disefio.

3.1 Inteligencia Vial

Es una campafa liderada por la Corporacion Fondo de Prevencion Vial que
busca concientizar y construir practicas positivas en los colombianos con
respecto a la problematica de accidentalidad vial que presenta el pais
actualmente.

Gréfico Il

Fuente: Sitio Web Corporaciéon Fondo Prevencién Vial
http://www.fonprevial.org.co
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Esta campafia trabaja baja el concepto de que la inteligencia vial es una
sabiduria que poseen todos los colombianos, pero que a su vez hace falta
compromiso por utilizarla. Actualmente Inteligencia Vial se desarrolla en
diferentes medios de comunicacién y digitales como television, radio e Internet,
mediante los cuales constantemente se invita a la personas a tomar conciencia
de la existencia de un problema, y su responsabilidad dentro de la solucién.

3.1.1 Inteligencia Vial y la television

A través de la televisién, Inteligencia Vial busca llegar a los colombianos por
medio de una serie de comerciales que representan comportamientos
inadecuados de las personas al conducir un vehiculo dentro de la ciudad.
Fundamentalmente, estos comerciales transmiten la idea de que en el pais
existe una “Epidemia de Excusas”, las cuales son utilizadas a menudo por los
ciudadanos para infringir las normas de transito.

Adicionalmente, la campafa cuenta con el respaldo de personajes de la vida
publica colombiana, quienes decidieron hacer parte del proyecto y ayudar a que
los ciudadanos pongan en practica la cura para la “Epidemia de Excusas”.

Gréfico Il

Fuente: Sitio Web Corporaciéon Fondo Prevencién Vial
http://www.fonprevial.org.co
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3.1.2 Inteligencia Vial y laradio

Inteligencia Vial dentro del &rea radial busca concientizar a los ciudadanos a
través de cufias y mensajes transmitidos a diario en las diferentes emisoras o
cadenas radiales de todo el pais. Al igual que en los comerciales de television,
se expone el concepto de la “Epidemia de Excusas” pero de una manera mucho
mas corta.

Gréafico IV

Fuente: Sitio Web Corporaciéon Fondo Prevencién Vial
http://www.fonprevial.org.co

3.1.3 Inteligencia Vial a través de Internet

Inteligencia Vial dispone de un sitio web que le brinda a las personas la
posibilidad de obtener informacién sobre la campafia y la probleméatica de
accidentalidad vial en Colombia. Dentro del sitio, las personas pueden
registrarse, escribir su excusa y cambiarla por contenido para utilizar en MSN y/o
descargar un screensavers para su computador. Del mismo modo, los visitantes
del sitio pueden descargar documentos que hablan acerca de la problematica,
asi como acceder a galeria de fotos, videos y comerciales. Finalmente,
Inteligencia Vial cuenta en la web con enlaces directos a Twitter, Facebook y
Youtube donde las personas pueden compartir informacién con otros usuarios y
conocer mas acerca del desarrollo del proyecto.
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Gréfico V

Fuente: Elaboracién propia

3.1.4 Aporte

Inteligencia Vial se constituye como un proyecto social fuerte a nivel conceptual
y resulta interesante la idea de que la inteligencia vial es una sabiduria que
poseen todas las personas, pero que a su vez hace falta compromiso por
utilizarla. Sin embargo, el funcionamiento de esta campafia se desarrolla
exclusivamente sobre medios publicitarios tradicionales; por tal razén el aporte
de Inteligencia Vial a este proyecto de investigacion radica fundamentalmente en
el ambito conceptual.

Més especificamente, Inteligencia Vial le aporta a este proyecto de investigacion
ideas precisas sobre:

» El estudio de la inteligencia vial como una sabiduria que poseen todas las
personas, pero que hace falta compromiso por utilizarla.

» La problematica de accidentalidad vial que enfrenta el pais actualmente y
los datos estadisticos que contribuyen a la sustentacion de la existencia y
gravedad del problema.

* El intento por concienciar a las personas sobre la importancia de la
seguridad vial dentro de las ciudades.
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3.2 The Fun Theory

Es una iniciativa de la compafia alemana Volkswagen que busca cambiar el
comportamiento de las personas a través de la diversion. Basicamente, The Fun
Theory propone que “algo tan simple como la diversion puede ser la forma mas
facil de cambiar el comportamiento de una persona de manera positiva, ya sea

para si mismo o para el medio ambiente”.®

Grafico VI

Fuente: http://maspublicidadymarketing.com

Esta iniciativa pretende persuadir a las personas a través de diferentes sistemas
interactivos cargados de creatividad e innovacion. Dichos sistemas
generalmente buscan convertir las acciones cotidianas de las personas en
acciones divertidas, teniendo como objetivo final modificar comportamientos
inadecuados o perjudiciales que afectan el bienestar propio y el de los demas.

6 Volkswagen. (2009). Index: The Fun Theory. Retrieved 2 de Septiembre de 2010 from
The Fun Theory: http://www.thefuntheory.com
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Gréfico VI

Piano Staircase (Estocolmo — Suecia)
Fuente: http://www.planetthoughts.org

The Fun Theory viene trabajando hace aproximadamente tres afios en la
elaboracion de dichos sistemas interactivos, teniendo gran acogida y respuesta
en Suecia, su lugar de desarrollo. De igual forma, esta iniciativa busca convocar
a personas de todo el mundo para que elaboren sus propias ideas divertidas y
las lleven a acabo dentro de un espacio urbano. La Ultima convocatoria se
realizd el afio pasado (2010) donde el ganador de la mejor idea fue premiado
con 2500 euros.
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Gréafico VI

The Speed Camera Lottery (Ganador Mejor Idea 2010)
Fuente: http://media.thestar.topscms.com

Por otra parte, algunos expertos en el &rea del mercadeo y la publicidad ven esta
iniciativa como una especie de experimento social que pretende demostrar que
es posible mejorar el comportamiento y cambiar la mentalidad si se le agrega
diversién a las cosas que nos rodean. Asi mismo, aseguran que de The Fun
Theory ha contribuido a fortalecer el concepto de responsabilidad social, ya que
invita a las personas a cuidar un poco mas de si mismos y del medio ambiente.

3.2.1 Aporte

The Fun Theory se convierte en un gran referente para este proyecto de
investigacion, ya que aporta gran cantidad de ideas tanto a nivel conceptual,
como de desarrollo. Por tal motivo, es importante para Interaccion Vial seguir
muy de cerca el progreso de esta iniciativa y extraer elementos fundamentales
relacionados con la creatividad e innovacion de los sistemas interactivos
realizados por The Fun Theory.

Basicamente el aporte de The Fun Theory a Interaccién Vial se basa en los
siguientes elementos:

* Estudiar la diversion como una forma eficaz de cambiar el
comportamiento de una persona de manera positiva.

» Estudiar como las acciones cotidianas de las personas vistas desde otra
perspectiva, contribuyen a modificar comportamientos inadecuados o
perjudiciales que afectan el bienestar propio y el de los demas.
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e Considerar la creatividad y la innovacién como elementos fundamentales
para el desarrollo de sistemas interactivos persuasivos.

3.3 Simax

Es un proyecto espafiol desarrollado con el objetivo de simular situaciones
reales para la formaciéon de la conduccién y la seguridad vial, ofreciendo la mas
alta tecnologia en el area de la simulacién a un mercado de bajo costo’.
Actualmente su desarrollo cuenta con la colaboracién de las compafiias Logitech
y National Point.

Gréafico IX

Fuente: http://www.simaxvirt.com

Simax posee afios de experiencia en todos los campos relacionados con el
progreso del desarrollo de simuladores, la investigacion intensiva dedicada a la
eficiencia del hardware en entornos de PC y un disefio de software eficiente que
le permite mantener de manera permanente los costos a un nivel considerable.
De igual forma su trabajo ha sido reconocido en diferentes festivales vinculados
al desarrollo automotriz, asi como por la multinacional Toyota quien utiliza
actualmente utiliza un software de la compariia para permitirle a sus clientes
simular una experiencia a bordo de los vehiculos de la marca.

7 Simax. (2009). Index: Simax Virt S.L. Retrieved 5 de Septiembre de 2010 from Simax
Virt S.L.: http://www.simaxvirt.com/
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Gréfico X

Fuente: http://www.simaxvirt.com

Hoy en dia, Simax ofrece en el mercado dos tipos de simuladores de
conduccion: los simuladores de conduccién para la formacién y concienciacion en la
conduccion ecolégica y los simuladores para la formacion de la conduccion y la
seguridad vial.

3.3.1 Simuladores de conduccion para la formacién y concienciacion en la
conduccion ecoldgica

Los simuladores de conduccidén ecologica desarrollados por Simax buscan
concienciar a las personas sobre el dafio ocasionado por las emisiones de CO;
gue a diario recibe la atmdsfera, poniendo en practica una serie de sencillos
conceptos relacionados con la configuracidon, uso y mantenimiento de un
vehiculo.

El funcionamiento del sistema consiste en un ejercicio de conduccion donde el
usuario puede interactuar liboremente dentro de un entorno urbano con tréafico
real. En dicho ejercicio se le brinda la oportunidad al usuario de configurar su
vehiculo y conducirlo por un periodo determinado de tiempo. Posteriormente, el
simulador genera un informe técnico donde se le informa al conductor los
consumos, las emisiones, las prestaciones y su comportamiento en general.
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Para finalizar el ejercicio, el sistema realiza una configuracion automatica del
vehiculo donde se corrige ciertos aspectos que afectan de forma negativa el
consumo del automotor, y a su vez se le proporcionan al usuario una serie de
consejos ecologicos que puede poner en practica a la hora de conducir su
vehiculo dentro de un entorno real.

3.3.2 Simuladores para la formacion de la conduccién y la seguridad vial
Estos simuladores han sido desarrollados con el objetivo de permitirle a las
personas practicar ejercicios especificos que proporcionen una educacion mas
completa, y una gran experiencia de aprendizaje con capacidad de respuesta y
conocimiento sobre vehiculos.

El simulador le brinda a los usuarios a través del manejo de componentes de un
vehiculo real la posibilidad transitar con libertad por mas de 50 Km. de entornos
realistas de toda clase, ya sean urbanos, vias rapidas, montafas, etc. Del
mismo, dichos escenarios incluyen trafico real, donde se pueden combinar
diferentes tipos de configuraciones relacionadas con el horario, el clima y la
adherencia del vehiculo. Es importante resaltar también que el simulador permite
experimentar diferentes sistemas de seguridad, estabilidad y control de traccion,
a través de modelos que recrean fielmente todas las caracteristicas de los
distintos tipos de vehiculos de la vida real.

3.3.3 Aporte

El proyecto Simax se constituye en uno de los referentes mas importantes de
este proyecto de investigacion, puesto que a nivel conceptual presenta objetivos
similares a los de Interaccién Vial y esboza ideas claras que aportan al
desarrollo de las alternativas conceptuales de disefio y el prototipo final. Dichas
ideas se encuentran estrechamente relacionadas con los siguientes aspectos:

» Considerar la posibilidad del uso de los simuladores como herramienta,
medio 0 actor persuasivo.

* Analizar el rol y el funcionamiento de los simuladores dentro del campo de
la educacion vial.

» Estudiar la importancia de las experiencias de usuario generadas a través
de sistemas interactivos inmersivos con capacidad de respuesta y
representacion de escenarios y ambientes realistas.

3.4 IntelliDrive
IntelliDrive es un proyecto en desarrollo llevado a cabo por el Departamento de
Transporte de los Estados Unidos que tiene como objetivo conectar los
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vehiculos que transitan por las carreteras de ese pais con la red nacional de
transporte para mejorar la seguridad y la movilidad vial.

Grafico Xl

Fuente: http://www.udk.com/showcase-intellidrive.com

Este interesante sistema pretende generar una experiencia de usuario inmersiva
en donde se recreen condiciones del mundo real, basadas en el trafico y la
movilidad vial. Para ello el grupo desarrollador optd por utilizar como herramienta
principal UDK (Unreal Development Kit), un motor de videojuegos capas de
alcanzar una calidad gréfica y una dindmica del mundo real muy alta en un corto
periodo de tiempo.
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Gréfico Xll

Fuente: http://www.udk.com/showcase-intellidrive.com

El equipo de trabajo de IntelliDrive constaba en un principio de 10 personas,
incluyendo 4 desarrolladores a tiempo completo. A través de UDK estas
personas trabajaron para crear la tecnologia y el simulador de conduccién
durante cuatro meses desde el concepto del proyecto hasta la entrega final del
demo.

Al final del proyecto los comentarios de los usuarios fueron satisfactorios, puesto
gue aseguraron sentirse como si en realidad estuvieran conduciendo por la
ciudad o por el campo.

3.4.1 Aporte

Para Interaccién Vial, IntelliDrive se convierte en un proyecto inspirador que
brinda informacion especifica para la elaboracion de las alternativas
conceptuales y el desarrollo de la propuesta de disefio o hipétesis. A
continuacion se listan los elementos significativos que IntelliDrive aporta para
este proyecto de investigacion:

e Estudiar la manera como los simuladores de conduccion contribuyen al
mejoramiento para la seguridad y la movilidad vial.
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Considerar los simuladores de conduccion como generadores de
experiencias de usuario inmersivas.

Analizar el aporte del desarrollo de videojuegos a la construccion de
sistemas interactivos innovadores.

36



37



4.1 Accidentalidad Vial en la ciudad de Cali

Segun el informe Cali en Cifras 2009 del Departamento Administrativo de
Planeacién de Santiago de Cali, la ciudad present6 durante 2008 los datos
estadisticos que se muestran en los apartados subsiguientes.

4.1.1 Namero de vehiculos particulares matriculados en la ciudad segun
tipo

El Gréfico Il muestra el nimero de vehiculos matriculados durante los afios
2005, 2006, 2007 y 2008 en la ciudad de Cali segun el tipo. Se observa que el
afilo con mayor nimero de vehiculos particulares matriculados fue el afio 2008
con 314.263 vehiculos, mientras que en el 2007 el registro fue de 296.172, en el
2006 de 274.591 y en el 2005 de 254.954. Por lo tanto, podemos deducir que el
incremento del nimero de vehiculos particulares entre 2005 y 2006 fue del 7.2%,
igual al de los afios 2006 y 2007; mientras que entre 2007 y 2008 el incremento
fue del 5.2%.

[IServicio Publico
EServicio Particular
HServicio Oficial

i Motos

Gréafico Xl

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal, Centro de
Diagnéstico Automotor del Valle
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Cali presenta una tendencia de aumento de vehiculos particulares cada afio, y
son ellos quienes predominan en las vias de la ciudad por encima de vehiculos
de servicio publico, servicio oficial y motos. Estos datos le aportan informacién
significativa a Interaccion Vial, pues dan un indicio del nUmero de conductores a
los cuales el proyecto busca llegar.

4.1.2 Sistema para control de transito

El Gréfico Il nos ensefia la distribucion porcentual de los elementos utilizados
para el control de transito en la ciudad. Se obtiene que el mayor numero
elementos utilizados hacen parte de la categoria Sefalizacion (Reglamentaria,
Preventiva e Informativa) con un porcentaje del 83%. La segunda categoria de
elementos utilizados corresponde a los Seméaforos (Centro Local, Control Centro
de computo y Peatonales) con un 16,9%. Le sigue la categoria Puentes
(Vehiculares y Peatonales) con el 0,3%, y finalmente se encuentra la categoria
Glorietas con el 0,10%.

i Puentes
[ 030%

E Semaforos

o .
Glorietas 16,90%

0,10%

1 Sefalizacion
83%

Gréafico XIV

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal

De igual forma la Tabla | expone de una manera méas especifica el numero de
elementos pertenecientes a cada categoria.
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Descripcion Cantidad Porcentaje

TOTAL 20.303 100%
Sefalizaciéon 16.854 83%
Reglamentaria 12.125 59,7%
Preventiva 3.629 17,9%
Informativa 1.100 5,4%
Glorietas 15 0,1%
Puentes 64 0,3%
Vehiculares 30 0,1%
Peatonales 34 0,2%
Semaéaforos 3.434 16,9%
Control local 2.246 11,1%
Control Centro de cémputo 800 3,9%
Peatonales 388 1,9%
Tabla |

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal

En términos generales, encontramos que en la ciudad de Cali el mayor niumero
de elementos utilizados para controlar el trafico corresponden a la sefalizacion y
la semaforizacion, superando a las categorias glorietas y puentes. Esta
informacion es de gran importancia para Interaccion Vial, ya que ensefia cuatro
categorias de elementos de control de trafico sobre las cuales se podria enfocar
la propuesta de disefio del proyecto.

4.1.3 Accidentes de transito: NUmero de accidentes anuales y promedio de
accidentes diarios por afo

Segun algunos expertos en accidentalidad vial, el aumento significativo de
accidentes de transito entre 2006 y 2007, muy seguramente tiene que ver con la
gran cantidad de motos que entraron a circular por esos dias en las vias de la
ciudad, las cuales eran manejadas por conductores que no poseian la habilidad
necesaria para conducir este tipo de vehiculo, y que ademas presentaban
desconocimiento sobre las normas de transito.
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Accidentes de transito por aifio

@ Afio 2007 @ Aiio 2008

Aiio 2005 21.807 21.872

17.485 & Aio 2006

15.788

Grafico XV

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal, Centro de
Diagnéstico Automotor del Valle, DAP

El Gréafico V por su parte, nos ensefia el promedio de accidentes de transito
diarios durante los afios 2005, 2006, 2007 y 2008. Se observa claramente que
durante 2005 el promedio de accidentes de transito diarios fue de 48 y en 2006
de 43. Mientras que durante los afios 2007 y 2008 se registraron 60 accidentes
de transitos diarios.
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Promedio de accidentes diarios por afo

@ Aiio 2007 @ Ao 2008

60 60
Afio 2005 X
48 & Aio 2006

43

Grafico XVI

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal, Centro de
Diagnéstico Automotor del Valle, DAP

El promedio de accidentes de transito diarios en Cali entre 2006 y 2007 aumento
aproximadamente en un 2,8%, manteniéndose intacto hasta el afio 2008. Tanto
el Grafico IV como el Gréfico V aportan informacidn util a Interaccion Vial, puesto
gue ponen en evidencia la gravedad del problema de accidentes de transito en la
ciudad, y contribuyen a la justificacion de la realizacién del proyecto.

4.1.4 Accidentes de transito: indice de morbilidad y mortalidad

El Grafico VI muestra los indices de morbilidad y mortalidad registrados en la
ciudad de Cali durante los afios 2005, 2006, 2007 y 2008. En él se puede
apreciar claramente que el afio con mayor nimero de personas muertas por
accidentes de transito fue el afio 2007, con un total de 357 accidentes con
personas muertas; mientras que en el 2008, se registré el mayor indice de
morbilidad entre los cuatro afios, que dejé un total de 15.847 accidentes con
personas heridas.
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@ Morbilidad

& Morbilidad Afio 2008
Aiilo 2007 15.847
13.298
& Morbilidad
Afio 2005
9,927
@ Morbilidad
Afio 2006
7.275
E Mortalidad E Mortalidad # Mortalidad # Mortalidad
Afio 2005 Ao 2006 Ao 2007 Ao 2008
301 311 357 328
Gréafico XVII

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal, Centro de
Diagnéstico Automotor del Valle, DAP

Basicamente, el Grafico VI le aporta a Interaccion Vial dos tipos de datos muy
importantes que ponen al descubierto la realidad del problema y contribuyen a la
argumentacion y sustentacion del proyecto.

4.1.5 Accidentes de transito: Diay Hora de ocurrencia

Segun algunos expertos en el tema, los dias que registran mayor niumero de
accidentes corresponden a dias atipicos de la semana como lo son viernes y
sdbado, en los cuales las personas salen a divertirse.

43



Miércoles Viernes Sabado

L & Martes 3.274 3.478 3.370
& Lunes 3.151 & Jueves
2.976 ) 3.146
Domingo
2.477
Grafico XVIII

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal, Centro de
Diagnéstico Automotor del Valle

De igual forma, el Grafico VIl presenta las horas del dia y el nimero de

accidentes de transito que se presentaron durante el afio 2008. Segun el grafico,
la mayor cantidad de accidentes de transito durante 2008 se presento entre las
horas 15:01 y las 18:00, con un total de 4.116 accidentes. Seguidas de las horas

12:01 y 15:00 donde se registraron 3.826 accidentes de transito.
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1.563

3.171 00:01 - 03:00
03:01 - 06:00
4116
& 06:01 - 09:00
=
< 3.826 09:01 - 12:00
=
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g 3.516 12:01 - 15:00
T 15:01 - 18:00
3.529
18:01-21:00
639 21:01 - 24:00
830
Grafico XIX

Fuente: Cali en Cifras 2009 - Secretaria de Transito y Transporte Municipal, Centro de
Diagnéstico Automotor del Valle

Los Graficos VIl y VIII le suministran a Interaccidon Vial dos datos muy
interesantes que pueden ser tenidos en cuenta para la elaboracién de la
propuesta de disefio del proyecto, ya que estos datos permiten de alguna
manera sintetizar informacién y tener un indicio acerca de los dias y las horas en
las que ocurren mayoritariamente los accidentes de transito de la ciudad de Cali.

4.2 Sitios criticos de accidentalidad vial de la ciudad de Cali

La alcaldia de Santiago de Cali junto con el Fondo de Prevencion Vial, realiz6 en
Julio de 2008 un diagndstico general acerca de la problematica de
accidentalidad vial en la ciudad®, donde se identificaron 10 puntos o tramos
criticos con mayor nimero de accidentes registrados hasta esa fecha. El estudio
de esos 10 puntos o tramos criticos contribuye al cumplimiento de uno de los
objetivos de este proyecto, por lo cual a continuacion se enuncian:

8 Fondo de Prevencion Vial. (2008). Identificacion y formulacion de alternativas de
solucién a diez puntos o tramos criticos de accidentalidad vial en la ciudad de Santiago
de Cali. Cali: Alcaldia de Santiago de Cali.
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- Sitio 1: Calle 70N — Avenida 3N

- Sitio 2: Calle 70 N — Carrera 1

- Sitio 3: Calle 70 — Carrera 8

- Sitio 4: Calle 73 — Carrera 28D

- Sitio 5: Transversal 103 — Carrera 27

- Sitio 6: Calle 36 - Carrera 39

- Sitio 7: Calle 36 — Carrera 46

- Sitio 8: Calle 13 - Carrera 66

- Sitio 9: Autopista Sur (Calle 10) con Carrera 44
- Sitio 10: Autopista Sur (Calle 10) con Carrera 66

Para efectos de Interaccion Vial, se escogi6 uno de los puntos criticos
mencionados anteriormente como sitio sobre el cual se estudiaran aspectos
fundamentales del problema de accidentalidad vial. La eleccion del tramo se
realizo teniendo en cuenta los siguientes aspectos:

Volumen de transito

Movimientos Peatonales

Analisis de Accidentalidad

Participacion del sitio dentro del proyecto Cali Las 21 Megaobras en su
primera fase de desarrollo.

oo op

4.3 Sector critico de la ciudad de Cali escogido

El sector critico escogido corresponde a la Calle 70N entre Carreras 4N y 1,
localizado en el norte de la ciudad frente al Centro Comercial La 14 de Calima. El
sector se encuentra compuesto en su parte norte por una calzada central de tres
carriles y una calzada lateral de dos mas. En la parte Sur posee una sola
calzada con cuatro carriles, dos de los cuales se encuentran destinados para el
servicio de transporte publico. Adicionalmente sobre la Calle 70 se encuentran
construidos dos puentes peatonales de gran concurrencia.
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Grafico XX

Vista Satelital del Sector
Elaboracion propia de la imagen basada en la aplicacién Google Earth.

Segun el diagnéstico realizado por la alcaldia de Santiago de Cali y el Fondo de
Prevencion Vial, este sitio critico se constituye como el segundo tramo que
mayor numero de accidentes de transito registré6 durante 2007, con un total de
91 accidentes. El primer sitio con mayor numero de accidentes registrados fue la
glorieta de Alfonso Lopez ubicada en la Calle 70 con Carrera 8, el cual no fue
tenido en cuenta por Interaccion Vial, ya que sera intervenido por el proyecto
Cali Las 21 Megaobras en su primera fase de desarrollo, y por lo tanto, estudiar
el sector mientras es intervenido estructuralmente se convierte en una tarea sin
sentido para este proyecto de investigacion. Como consecuencia, se optd por
trabajar con el sitio critico localizado en la Calle 70N entre Carreras 4Ny 1.

4.3.1 Tréansito en el sector escogido

Segun el diagnéstico, en el sector durante 2007 los mayores volumenes de
trdnsito se registraron entre las 6:45 y las 7:45 am., con un total de 4.655
vehiculos por hora sobre las calzadas central y lateral del costado norte de la
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calle 70, mientras que en la calzada sur de la misma calle se registraron 2.159
vehiculos por hora.

4.3.2 Los peatones en el sector escogido

El sector escogido cuenta con puentes peatonales tanto al frente del centro
comercial la 14 de Calima como en el costado oriental del puente elevado de la
Carrera 1, sin embargo, se registra de manera constante el cruce de peatones a
nivel, corriendo el riesgo de ser atropellados. Basicamente el inconveniente con
los puentes peatonales radica en el dificil acceso al que los ciudadanos calefios
se ven enfrentados a diario, y a pesar de que los puentes presentan rampas que
permiten el acceso de personas con movilidad reducida, carecen de escaleras lo
gque de alguna manera disminuye el uso por parte de las personas que no
cuentan con movilidad reducida.

Por otra parte, los puentes peatonales deben ofrecer mayor seguridad a los
peatones, ya que carece de una adecuada iluminacion y deberia de contar
segun algunos expertos en seguridad, con presencia permanente de la policia
nacional.

4.3.3 Analisis de accidentalidad en el sector escogido

Segun el diagnéstico, en el afio 2007 ocurrieron 91 accidentes de transito de los
cuales 38 fueron solo dafos; 51 accidentes presentaron heridos; y 2 accidentes
presentaron personas muertas.

Durante 2007, los dias martes y domingo registraron el mayor porcentaje de
accidentes de transito, seguidos de los dias sadbados y viernes. Mientras que el
dia de menos accidentes de transito en el sector fue el dia lunes.

En cuanto a los tipos de accidentes de transito registrados, el mayor numero fue
de choque entre vehiculos, seguido de volcamiento, y atropello.

Finalmente, los vehiculos que habitualmente colisionan en el sector son en un
24% Automoviles, 30% motocicletas y 23% correspondiente a buses, busetas y
microbuses; y la causa mas probable es no mantener la distancia de seguridad.

4.3.4 Principales problemas identificados por la alcaldia de Santiago de
Caliy el Fondo de Prevencién Vial
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De acuerdo con lo descrito en el informe de ldentificacion y formulacion de
alternativas de solucion a diez puntos o tramos criticos de accidentalidad vial en
la ciudad de Santiago de Cali, los principales problemas del sector son los
siguientes:

Presencia permanente de peatones que cruzan a nivel las calzadas
vehiculares de la Calle 70 norte, corriendo el riesgo de ser atropellados
por la gran cantidad de vehiculos automotores que transitan por la Calle
70 Norte a altas velocidades.

Gran numero de vehiculos que llegan por el costado oriental de la Calle
70 norte y por la Carrera 1, que hacen que el tramo de la Calle 70 Norte
se congestione.

Se observa que en sector de la Calle 5 norte, los movimientos peatonales
gue se presentan sobre las calzadas de la Calle 70 norte, estan
protegidos por los seméforos vehiculares de la interseccion con la Carrera
5N. Los peatones no disponen de infraestructura adecuada como
andenes y rampas para que realicen el cruce comodamente; ni de
semaforos peatonales que permitan que se optimice el tiempo de verde
disponible para los peatones.

Carencia de una adecuada demarcacién de las lineas de carriles, en
especial en la calzada principal del costado sur de la Calle 70N.

4.3.5 Causas Probables de los principales problemas que se presentan el
sector, segun la alcaldia de Santiago de Cali y el Fondo de Prevencion Vial

Las rutas de transporte publico intermunicipal que llegan del sector de
Palmira y sus alrededores y la gran cantidad de rutas de transporte
publico urbano que transitan por la Calle 70 Norte, generan la demanda
de pasajeros quienes optan por cruzar de manera directa las calzadas de
la Calle 70N.

Los puentes peatonales del sector no poseen gradas, a excepcion del

extremo sur del puente que se encuentra contiguo al puente vehicular de
la Carrera 1.
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5.1 Metodologia

Para el desarrollo del trabajo de campo de este proyecto de investigacién se
realizd un estudio acerca del comportamiento vial de los ciudadanos calefios. En
dicho estudio se utiliz6 como técnica o instrumento de recoleccion de datos, una
encuesta en la que se incluyeron preguntas de opcion mdltiple realizadas con el
objetivo de identificar pensamientos, sensaciones, y comportamientos de los
ciudadanos calefios frente al tema de seguridad vial. Para la elaboracion de las
preguntas de la encuesta, se tom6é como base el Primer Estudio de
Comportamiento y Seguridad Vial en Colombia realizado por la Corporacién
Fondo de Prevencién Vial®, publicado durante el mes de junio del presente afio.
Adicionalmente, se tuvo en cuenta el anadlisis de la problematica de
accidentalidad vial de la ciudad de Cali descrito en el capitulo anterior.

5.2 Encuesta de trabajo de campo

A continuacion se presenta la ficha técnica y los resultados arrojados por la
encuesta realizada durante el trabajo de campo de este proyecto de
investigacion.

5.2.1 Ficha Técnica

5.2.1.1 Técnica utilizada

Encuestas realizadas a través de Internet a personas que transitan por las vias
de la ciudad de Cali como peatones y conductores, con aplicacion de un
cuestionario estructurado de 21 preguntas de opcion multiple.

5.2.1.2 Poblacién objetivo
Constituida por personas (peatones y conductores) con edades que oscilan entre
los 17 y 44 aios de edad, residentes en la ciudad de Cali.

5.2.1.3 Muestra
Se realizaron 50 encuestas al azar a nivel de la ciudad de Cali.

5.2.1.4 Periodo de ejecucion
Encuestas realizadas del 1 de noviembre al 6 noviembre de 2010.

9 Corporacion Fondo de Prevencion Vial. (2010). Primer Estudio de Comportamiento y
Seguridad Vial en Colombia. Bogota: Corporacion Fondo de Prevencion Vial.
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5.2.2 Presentacién y analisis de los resultados
Después de haber realizado las 50 encuestas al publico objetivo, se encontraron
los siguientes resultados por cada pregunta:

Pregunta 1: Siendo 1 Nada y 5 Mucho, ¢qué tan importante es para usted la
seguridad vial dentro de la ciudad?

Objetivo: Conocer que tan importante es el tema de seguridad vial para los
ciudadanos calefios.

2()/0 J (™ 0/0

2 0% Muy importante (5)

[ Bastante importante (4)
Algo importante (3)

@ Nada importante (1y 2)

84% @ Sin respuesta

Numero de personas encuestadas: 50

Grafico XXI

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

De acuerdo con el Gréfico X, el 84% de los ciudadanos calefios considera que la
seguridad vial es un tema muy importante dentro de la ciudad, el 22% considera
que es bastante importante y el 2% considera que es algo importante. Asi
mismo, ninguna de las personas encuestadas cree que el tema de seguridad vial
dentro de la ciudad no tiene importancia.

Aunque el tema de seguridad vial no es el principal problema que afronta Cali, el
84% de los ciudadanos considera que es un tema muy importante para la
ciudad.

PREGUNTAS COMO PEATON
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Pregunta 2:
Frecuentemente, ¢cudl de las siguientes emociones siente usted al cruzar
la calle?

Esta pregunta se hizo teniendo en cuenta el primer estudio de comportamiento y
seguridad vial realizado por el Fondo de Prevencion Vial, donde se fundamenta
la base tedrica de las opciones de respuesta que se le brindan a los
encuestados.

Objetivo: Conocer las emociones que predominan en los ciudadanos calefios al
cruzar por las calles de la ciudad.

Numero de personas encuestadas: 50

& Poder, 4%

& Rabia, 12%

@ Libertad, 16%

@ Estrés, 28%

@ Respeto, 26%

@ Miedo, 14%

Gréafico XXII

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia
Segun los resultados obtenidos, el estrés y el respeto son las emociones que
predominan en los calefios al cruzar por las calles de la ciudad. Se observa que

el 28% de los ciudadanos sienten estrés, el 26% respeto, el 16% libertad, el 14%
miedo, el 12% rabia y el 4% poder.

Pregunta 3:
Mientras cruza la calle,
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¢qué tan probable es para usted que pueda sufrir un accidente de transito
?

Objetivo: Conocer la sensacion de riesgo de los ciudadanos calefios al cruzar
por las calles de la ciudad.

Poco probable
12%

& Muy probable
18%

@ Medianamente
probable
70%

Numero de personas encuestadas: 50

Grafico XXl
Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia
La sensaciéon de riesgo que tienen la mayoria de los ciudadanos al caminar por

la calles de Cali, es que es medianamente probable que puedan sufrir un
accidente de transito.

Pregunta 4: Siendo 1 Naday 5 Mucho, ¢qué tan prudente se considera
usted (de acuerdo alas normas de transito) mientras se desplaza por la
calles de la ciudad?

Objetivo: Conocer como perciben los ciudadanos calefilos su propio
comportamiento, al caminar por las calles de la ciudad.
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@ Nada prudente

(1y?2)
2%

Algo
prudente (3)
28%

@ Sin respuesta

2%

Numero de personas encuestadas: 50

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

Grafico XXIV

Muy
prudente (5)
20%

Bastante
prudente (4)
48%

La mitad de los ciudadanos percibe como prudente su comportamiento mientras

se desplazada como peatén por las calles de la ciudad de Cali.

PREGUNTAS COMO CONDUCTOR

Pregunta 5: Frecuentemente, ¢cual de las siguientes emociones siente
usted al conducir un vehiculo de cuatro ruedas?

Esta pregunta se hizo teniendo en cuenta el primer estudio de comportamiento y
seguridad vial realizado por el Fondo de Prevencion Vial, donde se fundamenta
la base teorica de las opciones de respuesta que se le brindan a los

encuestados.

Objetivo: Conocer las emociones que predominan en los ciudadanos calefios al
conducir por las calles de la ciudad.
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Numeros de personas encuestadas: 50

Rabia, 2%

Miedo, 4%
Respeto, 32%

Libertad, 20%
Estrés, 26%

Poder, 16%

Grafico XXV

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

Del total de las personas encuestadas se encontré que el 32% siente respeto al
conducir un vehiculo de cuatros ruedas por las calles de Cali, el 26% siente
estrés, el 20% libertad, el 16% poder, el 4% miedo y el 2% restante siente rabia.
Al igual que la pregunta 2, la cual es la misma pero desde el punto de vista del
peaton, las sensaciones de respeto y estrés ocupan las dos primeras posiciones.

En conclusion, las sensaciones que predominan en los ciudadanos calefios al
conducir o caminar por las calles de la ciudad, son respeto y estrés.

Pregunta 6:
De acuerdo a su forma de conducir, ¢qué tan probable es para usted que
pueda sufrir un accidente de transito mientras maneja?

Objetivo: Conocer la sensacion de riesgo de los ciudadanos calefios al conducir
un vehiculo de cuatro ruedas por las calles de la ciudad.
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Numero de personas encuestadas: 50

24% = 16%
EMuy probable
¥ 60% B Medianamente problable
Poco probable
Grafico XXVI

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

El Grafico XV muestra que el 60% de los encuestados siente que es
medianamente probable que pueda sufrir un accidente de transito, mientras
conduce un vehiculo de cuatro ruedas. El 24% siente que es poco probable,
mientras que el 16% siente que es muy probable. Al igual que la pregunta 3, la
cual es la misma pero desde el punto de vista del peatdn, la sensacién de riesgo
de medianamente probable es la respuesta mas elegida por los calefios.

Por lo tanto, la mayoria de los ciudadanos calefios al conducir un vehiculo de
cuatro ruedas o caminar por las calles de Cali, siente que es medianamente
probable que pueda sufrir un accidente de transito.

Pregunta 7: {Qué tan buen conductor se considera usted?

Objetivo: Conocer como perciben los calefios su propio comportamiento vial con
respecto al de los demas conductores.
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@ 2%

42%
56% Mejor que la mayoria
Igual que la mayoria
@ Peor que la mayoria
Numero de personas encuestadas: 50
Grafico XXVII

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

Se puede apreciar en el Gréafico XVI que el 56% de las personas encuestadas,
considera que su comportamiento como conductor es igual al de la mayoria de
los conductores de la ciudad. El 42% se considera mejor que la mayoria, y solo
el 2% se considera peor gue la mayoria.

En conclusion, se puede decir que la mayoria de los ciudadanos calefios
considera que conduce igual a la totalidad de los conductores que manejan por
las vias de la ciudad.

Pregunta 8:
¢Ha estado involucrado en algun tipo de choque o colisién contra otro
vehiculo, peatén u objeto fijo, al menos alguna una vez en su vida?

Objetivo: Conocer una medida aproximada de como los conductores calefios
bajo el papel de actores viales han estado involucrados en accidentes de
transito.
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4 Si,46%

® No, 54%

Numero de personas encuestadas: 50
- )

Grafico XXVIII

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

Del total de las personas encuestadas, el 46% asegura haber estado involucrado
en algun accidente de transito por lo menos una vez en su vida, mientras que el
54% restante asegura no haber estado involucrado jamés en un accidente de
trénsito.

Por lo tanto, se puede apreciar que cerca de la mitad de los ciudadanos calefios
ha experimentado al menos una vez en su vida algun tipo de choque, colision o
accidente de transito.

Pregunta 9: ¢ Cuantas veces?

Objetivo: Conocer una medida aproximada del numero de veces en que los
conductores calefios han estado involucrados en algun tipo de accidentes de
trnsito.
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Una vez
50%

& Dos veces
31,82%

Tres veces Cuatro veces
9,09% 9,09%

Numero de personas encuestadas: 22; conductores
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Grafico XXIX

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

En el Grafico XVIII se observa que el 50% de los conductores involucrados en
algun tipo de choque o colision, lo han estado Unicamente una vez, el 31.82%
dos veces, el 9,09% tres veces, y el 9,09% cuatro veces. Por lo tanto, se puede
concluir que la mitad de los conductores calefios que se han visto involucrados
en accidentes de transito, lo han estado tan sélo una vez.

Pregunta 10: ¢ Quién cree usted que fue el causante de dicho choque o
colision?

Objetivo: Conocer a quien perciben los conductores calefios involucrados en
accidentes de transito, como el responsable de lo ocurrido.
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Grafico XXX

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

De acuerdo con el Grafico XIX, el 36,36% de los conductores calefios
involucrados en accidentes de transito, perciben que el causante o responsable
de dicho suceso fue otra persona por imprudencia. El 31,82% percibe que fue
otra persona por error; el 27,27% ellos mismos por error, y sélo el 4,55% ellos
mismos por imprudencia.

En conclusion, se observa que la mayoria de los conductores calefios
involucrados en accidentes de transito, perciben o consideran como responsable
de dichos accidentes a otra persona diferente a ellos, ya sea por imprudencia o
error propio de esa persona.

Pregunta 11: Cree usted que el hecho: pudo evitarse o fue accidental.

Objetivo: Conocer como perciben los conductores calefios involucrados en
accidentes de transito, la forma en que se presentaron dichos accidentes.
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Grafico XXXI

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

Segun los resultados de la encuesta, el 81,82% de los conductores calefios
involucrados en accidentes de transito, asegura que el accidente pudo evitarse,
ya que se tratd de un error humano; mientras que el 18,18% restante percibe
que el hecho fue accidental, debido a factores o circunstancias que se salian de
control.

Por lo tanto, se podria decir que la gran mayoria de los accidentes de transito de
los conductores calefios se han presentado a causa de errores humanos.

Pregunta 12:
¢, Cuél de las siguientes causas cree usted que pudo ser la causante del ch
oque?

Objetivo: Conocer las causas principales de los accidentes de transito de los
conductores calefios.
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Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

De acuerdo con el Grafico XXI, la causa principal de los accidentes de transito
de los conductores calefios es no mantener la distancia de seguridad, seguida
de la desobediencia de las sefiales de transito y cruzar sin observar. Estos datos
se convierten en un elemento fundamental a la hora de llevar a cabo tanto las
determinantes como la propuesta de disefio del proyecto, ya que suministran
informacion clave y dan indicios sobre por qué y como se producen la mayoria
de los accidentes de transito en la ciudad de Cali.

Pregunta 13:
Siendo 1 Naday 5 Mucho, ¢qué tan prudente se considera usted al conduc
ir un vehiculo de cuatro ruedas?

Objetivo: Conocer como perciben los ciudadanos calefios su propio
comportamiento, al conducir por las calles de la ciudad.
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Grafico XXXIII

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

De las personas encuestadas, el 46% se considera bastante prudente a la hora
conducir un vehiculo de cuatro ruedas dentro de la ciudad de Cali. El 30% se
considera algo prudente, el 24% muy prudente, y el 0%, es decir, ninguna de las
personas encuestas se considera nada prudente.

Se puede concluir entonces que la mayoria de los conductores calefios perciben
su comportamiento como bastante y muy prudente a la hora de conducir un
vehiculo de cuatro por las vias de la ciudad.

Pregunta 14:

Teniendo en cuenta la forma como usted conduce frecuentemente, ¢Cree
gue por el afan y/o el estado del trafico, es normal que a usted le toque hac
er maniobras arriesgadas?

Objetivo: Conocer la opinion de los conductores calefios acerca de si es normal
gue les toque realizar maniobras arriesgas dependiendo de las condiciones del
trafico o el afan.
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Grafico XXXIV

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

De acuerdo con el 70% de los encuestados, es normal que toque realizar
maniobras arriesgadas en la via a causa del afan y/o el estado del trafico. Lo
cual nos indica que la gran mayoria de los conductores calefios acepta que de
vez en cuando hay que hacer maniobras arriesgadas para poder llegar a su
destino; sin tener en cuenta que esto podria conducir a la ejecucion de algunos
accidentes de transito.

Pregunta 15: ¢;Qué tipo de maniobras arriesgadas ha realizado o ha visto
realizar por otros conductores, producto del afan y/o estado del trafico?

Objetivo: Conocer las principales maniobras arriesgadas realizadas por los
conductores calefios a causa del afan y/o el estado del trafico.
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Grafico XXXV

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

Segun el Grafico XXIV, pasarse un semaforo en rojo es la principal maniobra
arriesgada realizada por los conductores calefios a causa del afan y/o el estado
del tréfico. Seguida de la realizacion de un cruce prohibido y no hacer el pare.

La informacién suministrada por estos datos, es de gran importancia para
Interaccion Vial, ya que se convierten en una pieza clave a la hora de realizar las
determinantes y la propuesta de disefio del proyecto, puesto que reflejan
algunos comportamientos de los conductores calefios que podrian conducir a la
generacion de algunos accidentes de transito.

Pregunta 16: ¢Cuando fue la Gltima vez que mientras conducia un vehiculo
de cuatro ruedas, tuvo un comportamiento inadecuado o imprudente que
puso el peligro su vida y/o la de otras personas?

Objetivo: Conocer una medida aproximada de la frecuencia con la que los
conductores calefios realizan comportamientos inadecuados o imprudentes
dentro de las vias de la ciudad.
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Grafico XXXVI

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

El Grafico XXV nos muestra que el 24% de los conductores calefios no recuerda
cuando fue la dUltima vez que realizO comportamientos inadecuados o
imprudentes mientras conducia un vehiculo de cuatro ruedas. De igual forma nos
presenta que un 22% nunca ha tenido comportamientos inadecuados o
imprudentes, y que otro 22% ha tenido comportamientos inadecuados entre los
altimos 6 meses.

Se podria decir entonces que desde el inicio de esta investigacion, es decir,
hace aproximadamente seis meses, un poco mas del 22% de las personas
encuestadas ha tenido comportamientos inadecuados o imprudentes mientras
conduce un vehiculo de cuatro ruedas por las vias de la ciudad. Esta
informacion da un indicio acerca de la frecuencia con la que los calefios infringen
las normas de transito, respaldando de alguna manera la gravedad del
problema.

PREGUNTA FINAL

Pregunta 17: ¢ Cual de los siguientes medios de comunicacion o medios
digitales consume usted con mayor frecuencia?
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Objetivo: Identificar los principales medios de comunicacion o medios digitales
utilizados con mayor frecuencia por la poblacién objetivo.
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(V)

Internet 78%
Videojuegos 2%
Dispositivos Méviles 16%

Sin respuesta
0%

Numero de personas encuestadas: 50

Grafico XXXVII

Fuente: Encuesta de trabajo de campo - Elaboracion propia

De acuerdo con los resultados encontrados en esta pregunta, se puede observar
gue el medio que mas consume la poblacién objetivo de esta investigacion es el
Internet con un 78%, seguido de la television con el 16%, la radio con un 2% y
los dispositivos moviles con otro 2%.

Esta pregunta se hizo especificamente con el objetivo de identificar los
principales medios de comunicacion o medios digitales utilizados con mayor
frecuencia por la poblacién objetivo, lo cual le suministra informacion clave a
Interaccién Vial para la realizacion de la propuesta de disefio del proyecto.
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En este capitulo se presentan las determinantes de disefio y las alternativas
conceptuales obtenidas a lo largo de este proceso investigativo, las cuales se
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convierten en la base o estructura para la elaboracién de la propuesta de disefio
o hipétesis.

Las determinantes de disefio se encuentran divididas en tres clases principales:
determinantes de disefio a nivel tedrico, determinantes de disefio a nivel
contextual y determinantes de disefio a nivel de trabajo de campo.

6.1 Determinantes de disefio

6.1.1

6.1.2

Determinantes de disefio a nivel tedrico

El sistema debe invitar a los usuarios a reflexionar acerca del problema de
accidentes de transito, centrandose en accidentes entre vehiculos
particulares de cuatro ruedas (Sefales de Dinamicas Sociales — Disefio
de Tecnologias Persuasivas).

El sistema debe permitirle al usuario tener una experiencia inmersiva,
relacionada con los accidentes de transito entre vehiculos particulares de
cuatro ruedas.

El sistema a nivel fisico debe ser llamativo y fuera de lo convencional
(Sefales Fisicas — Disefio de Tecnologias Persuasivas).

El sistema debe comunicarse con el usuario de la manera mas natural
posible. (Sefiales Psicolédgicas — Disefio de Tecnologias Persuasivas).

El sistema debe generar sentido de pertenencia en los usuarios (Sefales
Psicolégicas — Disefio de Tecnologias Persuasivas).

El sistema debe emplear un lenguaje cordial y respetuoso (Sefiales de
Lenguaje — Disefio de Tecnologias Persuasivas).

El sistema debe desempefiar un rol de autoridad brindandole ayuda
pertinente al usuario mientras interactia (Sefales de Roles Sociales -
Disefio de Tecnologias Persuasivas).

La informacion del sistema debe presentarse de manera clara y concisa.

Determinantes de disefio a nivel contextual

El sistema debe recrear la movilidad y el transito de los vehiculos
particulares de cuatros ruedas de la ciudad de Cali.

El sistema debe estar dirigido a ciudadanos calefios entre los 17 y 34
afos de edad que conducen vehiculos particulares de cuatro ruedas.

El sistema debe representar sitios o tramos criticos de accidentalidad vial
de la ciudad de Cali.

El sistema debe representar situaciones habituales de trafico dentro de la
ciudad.

70



6.1.3 Determinantes de disefio a nivel de trabajo de campo

» El sistema debe exponerle a los calefios la importancia de la seguridad
vial dentro de la ciudad.

» El sistema debe representar conductas habituales de los ciudadanos
calefios al transitas o conducir por la ciudad.

* EIl sistema debe generarle al usuario sensaciones de estrés y libertad
mientras interactua.

* EIl sistema debe darse a conocer a través de diferentes medios de
comunicacion y digitales (preferiblemente Internet).

6.2 Alternativas Conceptuales

Teniendo en cuenta los lineamientos de disefio y las referencias obtenidas a
través del estado del arte, se elaboraron las siguientes alternativas
conceptuales:

6.2.1 Puente Interactivo en Sector Critico escogido

Consiste en intervenir el sitio critico escogido durante el proceso de
investigacion, teniendo en cuenta el elevado numero de personas atropelladas
dentro de dicho espacio en los ultimos 3 afios.

El objetivo de esta alternativa de disefio se fundamenta en incentivar el uso del
puente peatonal y por consiguiente en invitar a los ciudadanos a reflexionar
sobre la problematica de accidentalidad vial que atraviesa la ciudad de Cali,
tomando como referencia el nUmero de atropellamientos que se registran en
dicho sector critico escogido.

El sector cuenta con dos puentes peatonales los cuales carecen de escaleras de
acceso lo que de alguna manera disminuye el uso de los mismos por parte de
las personas que transitan por el espacio. De igual forma, se registra
frecuentemente el cruce de peatones a nivel de la via corriendo el riesgo de ser
atropellados por algun automotor.

A nivel de interactividad esta alternativa de disefio propone un sistema con tres
componentes fundamentales: 1) Componente sonoro de acceso al puente, 2)
Componente de captura de interaccion 3) Componente informativo en el interior
del puente.

El primer componente o componente sonoro consiste en la elaboracién de un
sistema musical instalado en las rampas de acceso al puente. Dicho sistema
recrea sonidos musicales representativos de la musica salsa, permitiéndole a los
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usuarios (mientras acceden al puente) componer pequefias piezas armoénicas de
este género musical tan representativo de la region.

El segundo componente o componente de captura de interaccién se fundamenta
en la creacion de un sistema que como su nombre lo indica, captura o graba la
interaccién entre los usuarios y las rampas de acceso. Dicho componente se
encuentra ubicado en el interior del puente donde los usuarios podran observar y
obtener una copia de la composicion musical realizada por ellos mismos en el
momento en el que accedian a la estructura elevada.

Finalmente esa alternativa conceptual posee un componente informativo que
contiene datos y cifras relacionadas con la problematica de accidentalidad vial
de la ciudad y méas especificamente del sector critico. Este componente al igual
gue el componente de captura de interaccion se encuentra ubicado en el interior
del puente y le transmite informacién a los usuarios a través de una serie de
monitores distribuidos a lo largo de la estructura elevada. Basicamente, la
informacion presentada dentro de estos monitores expone estudios y casos
relacionados con el elevado nimero de atropellamientos que se registran en el
sector, haciendo énfasis en los indices de morbilidad y mortalidad que podrian
disminuir si los ciudadanos hicieran uso adecuado de los puentes peatonales.

6.2.2 Videojuego Persuasivo Simulador de Conduccion

Consiste en la elaboraciéon de un sistema interactivo inmersivo que le permite a
los ciudadanos calefios reflexionar acerca de la problematica de accidentalidad
vial que vive la ciudad actualmente.

Para la realizacién de dicho sistema se ha optado por desarrollar un videojuego
persuasivo que busque generar una experiencia inmersiva de conduccién por la
ciudad, permitiéndole a los jugadores desplazarse por Cali como si lo estuvieran
realizando a bordo de un vehiculo del mundo real. Dentro de dicho vehiculo las
personas podran transitar por los nueve sitios criticos de accidentalidad vial de la
ciudad de Cali presentados en el desarrollo del marco contextual de este
proyecto de investigacion. Cada sitio debera ser recreado igualmente en 3D y
contara con una serie de obstaculos que representan actitudes vy
comportamientos propios de los ciudadanos calefios al conducir.

A nivel de hardware el prototipo se compone de dos elementos fundamentales
gue aportan de manera significativa a la creacion de un experiencia de usuario
realmente inmersiva: 1) Timén, palanca de cambios y pedales para la simulacién
de conduccién y 2) Sistema estereoscopico 3D.
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Teniendo en cuenta que esta alternativa conceptual de disefio se fundamenta en
la elaboracion de un videojuego persuasivo perteneciente al género de
simulacién de vehiculos, y mas especificamente al subgénero de simulacién de
conduccion, se hard uso de tres elementos caracteristicos y necesarios para el
mando de un vehiculo particular de la vida real.

En primera instancia, se requiere de un timon de conduccién que le permita al
jugador sentir el peso del vehiculo, la pérdida de traccion y las condiciones de la
superficie sobre la cual transita. Asi mismo, es importante la implementacion de
una palanca de cambios secuencial que pueda ofrecerle al jugador la posibilidad
de cambiar la marcha y percibir la sensaciéon de tener el control total sobre el
vehiculo que conduce. Finalmente, se pretende el uso de pedales de conduccion
puesto que le ofrecen al jugador una respuesta realista y precisa de aceleracion
y freno del vehiculo.

El segundo componente hace referencia a la implementacién de un sistema
estereoscopico 3D que le genere al usuario la sensacion de estar conduciendo
un vehiculo de cuatro ruedas del mundo real. Para ello se requiere la utilizacién
de un software especializado y por consiguiente el uso de un mecanismo de
gafas 3D que pueden ser el de las gafas anaglificas™.

19 Gafas anaglificas: gafas que usan dos colores diferentes en cada uno de sus lentes (rojo
y cian) para filtrar las imagenes en pantalla y generar el efecto 3D.
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7.1 Modelo Conceptual

Trafico Santiago de Cali (producto del proyecto de investigacion), es un
videojuego persuasivo de Simulacién de Vehiculos y mas especificamente de
Simulacion de Conduccion. Tiene como objetivo fundamental invitar a los
habitantes de Santiago de Cali (Colombia) a reflexionar sobre la problematica de
accidentalidad vial que atraviesa dicha ciudad desde el afio 2008.

El videojuego permite vivir una experiencia libre y realista de conduccion por las
calles de Santiago de Cali, donde los jugadores pueden transitar y explorar la
vias mas importantes, la arquitectura y los sitios representativos de dicha ciudad.
De igual forma Trafico recrea escenarios que incluyen la congestion real de la
metropoli, teniendo en cuenta, el flujo vehicular, la hora, las condiciones
climatoldgicas del dia y la forma de conducir de los ciudadanos.

La historia del juego transcurre en el afio 2010 dentro de la tercera ciudad méas
importante de Colombia, la cual afronta una problemética de accidentalidad vial
sin precedentes. Dicha ciudad presenta diariamente un promedio de 60
accidentes de transito, es decir, aproximadamente 21.900 accidentes al afio, de
los cuales cerca de 15.800 dejan personas heridas y 328, muertas. Al parecer
conducir por Santiago de Cali se ha convertido en un verdadero caos y es
normal gracias a la congestién ver sobre la misma via vehiculos particulares,
motocicletas, autobuses, taxis, motocarros, bicicletas y sobre todo, peatones que
ponen su vida en peligro. Sin duda, el trafico en las calles es insoportable, los
huecos, el ruido, la contaminacion y la incomodidad, hacen parte del diario vivir
de los ciudadanos.

7.1.1 Componentes de la propuesta
En conjunto, el prototipo se compone de dos elementos fundamentales:
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Grafico XXXVIII

Fuente: Elaboracion propia

7.1.1.1 Software simulador de transito

Consiste en un software encargado de simular en 3D, calles y sitios
representativos de la ciudad, permitiéndole al usuario desplazarse por Cali como
si estuviera en un vehiculo del mundo real. A nivel de programacion dicho
software cuenta con una serie de obstaculos que representan actitudes vy
comportamientos propios de los ciudadanos calefios al conducir por las calles.
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Grafico XXXIX

Fuente: Elaboracion propia

7.1.1.2 Hardware

Se trata de un hardware de simulador de carros habitual, compuesto por una
silla, un timén y pedales. Dicho hardware tiene la funcion de recibir los
movimientos del usuario y enviarle sefales al software pare reproducirlos.
Adicionalmente el hardware va acompafiado de un sistema de gafas y un
adaptador estereoscopico 3D que permite generar distancia y profundidad en la
pantalla.
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Grafico XL

Fuente: Elaboracion propia

7.1.2 Plataforma
Trafico Santiago de Cali, estara disponible inicialmente para PC puesto que es la

plataforma principal con la cuenta el publico objetivo del proyecto. Sin embargo,
se espera que después de su lanzamiento y posicionamiento en el mercado, se
pueda adaptar una versién para las consolas Xbox 360 y Playstation 3, que se
constituyen como las mas populares en la actualidad.

7.1.3 Género
Trafico Santiago de Cali, pertenece al género de Simulacion de Vehiculos, y mas

especificamente al subgénero de Simulacién de Conduccion.

e Simulacién de Vehiculos: es un género de videojuegos en el que se
permite interactuar con gran diversidad de vehiculos de una forma
realista. Lo componen como subgéneros, los simuladores de conduccién,
de vuelo, de carreras, de vuelo espacial, de trenes, de vehiculos de
combate, de vehiculos acuaticos y de camiones.

e Simulacién de Conduccién: este subgénero se encuentra conformado
por aquellos simuladores dedicados a la formacion de la conduccién. Con
estos tipos de simuladores las personas pueden interactuar no sélo con
vehiculos particulares, sino también con autobuses, vehiculos pesados,
de emergencia, de seguridad, etc.
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7.1.4 Puablico objetivo
Trafico Santiago de Cali, estara dirigido a personas entre los 17 y 34 afios de

edad que sepan conducir un vehiculo particular de cuatro ruedas. La razon por la
cual se establecio este rango de edad, se fundamenta en el desarrollo del marco
contextual y el trabajo de campo de este proyecto de investigacion, donde se
encontré que las personas ubicadas dentro de este rango son las que mas
accidentes de transito experimentaron dentro de la ciudad de Cali durante los
altimos tres afos.

7.1.5 Perfil del usuario
e Edad: 17 — 34 afos

* Sexo: Hombre / Mujer

* Intereses: Familiarizado con los videojuegos, especialmente con
simuladores de vehiculos.

* Nivel Intelectual: El usuario debe saber conducir un vehiculo de cuatro
ruedas.
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