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Resumen

Atenuar la accidentalidad en nuestras ciudades latinoamericanas constituye un factor clave
para que los disefadores y los planificadores urbanos incluyan en sus propuestas diversas
aproximaciones y estudios que permitan entender los comportamientos de las personas en
el tema. Auscultar los mecanismos cognitivo-emocionales de los diferentes actores viales
en el espacio publico contribuye a la formulacién de estrategias de disefio para configurar
entornos seguros que reivindiquen la accién de caminar para los ciudadanos contempora-
neos. Con el propésito de reducir la accidentalidad en la ciudad de Manizales, Colombia,
se adelanta un estudio orientado a analizar como las emociones y los conocimientos de los
actores viales contribuyen a cambiar su interaccion con la ciudad. El horizonte metodo-
l6gico del estudio es cualitativo y participativo, apoyado en orientaciones del disefo para
el cambio de comportamiento, el disefio emocional y el disefio participativo (DP), con el
objetivo de delinear la ruta proyectual para responder a la problematica de accidentalidad
de la ciudad. Los resultados evidencian conocimientos limitados de peatones y conductores
relacionados con la normatividad vial y emociones disimiles entre estos actores viales. Las
conclusiones del estudio permiten proyectar un problema de disefio enfocado en desarro-
llar estrategias de DP que sincronicen emociones entre conductores y peatones induciendo
al aprendizaje experiencial sobre normativas viales en contexto.

Palabras clave: comportamiento social; disefio participativo; educacion ciudadana; habitat;
seguridad del transporte

Abstract

Mitigating the accident rate in our Latin American cities is a key factor for urban designers
and planners to include in their proposals various approaches and studies to understand
people’s behavior on the subject. To comprehend the cognitive-emotional mechanisms of
the different road actors in the public space contributes to the formulation of design strate-
gies to configure safe environments that vindicate the action of walking for contemporary
citizens. With the purpose of reducing the accident rate in the city of Manizales, Colombia,
a study is being carried out to analyze how the emotions and knowledge of road actors
contribute to change their interaction with the city. The methodological approach of the
study is qualitative and participatory, based on the guidelines of design for behavior change,
emotional design, and participatory design (PD), with the aim of outlining the design route
to respond to the problem of accident rate in the city. The results show limited knowle-
dge of pedestrians and drivers related to road regulations and dissimilar emotions among
these road actors. The conclusions of the study allow projecting a design problem focused
on developing PD strategies that synchronize emotions between drivers and pedestrians,
inducing experiential learning about road regulations in context.

Keywords: citizen education; habitat; participatory design; social behavior; transport safety
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Introduccion

La accidentalidad peatonal es un problema de
salud publica incluido entre los principales moti-
vos de defunciones de transito, con una pérdi-
da de vidas de mas de 1,25 millones anuales
(OMS, 2018). El entorno construido, el volumen
de trafico, la velocidad excesiva, la iluminacion
deficiente y los patrones de desarrollo urbano
son causales principales de dicha accidenta-
lidad (Stoker et al., 2015). Otras estdn condi-
cionadas por comportamientos imprudentes o
por distracciones externas, incluyendo el uso
de elementos electrénicos durante la caminata
(Barton et al., 2016); esto, sumado a una tasa de
envejecimiento en los centros urbanos, donde
los comportamientos de personas mayores estan
relacionados, a su vez, con factores propios de
la edad, como el efecto del miedo a la caida y la
marcha lenta (Avineri et al., 2012), como se ilus-
tra en la figura 1.

Las dindmicas urbanas actuales han generado
que se priorice la movilidad motorizada, lo cual
acrecienta la accidentalidad peatonal y deterio-
ra la salud de las personas. Por tales razones,
muchos enfoques sobre la planificacién urbana
sugieren ciudades mas saludables, sostenibles y
compactas promoviendo el uso del transporte
publico, los medios de transporte alternativos y
caminar (Stevenson et al., 2016). Las respuestas
a la accidentalidad peatonal se han orientado
hacia el reforzamiento de normativas, el disefio
de una infraestructura adecuada en las ciudades
y el acompafiamiento con campanas de educa-
cion vial para peatones y conductores. Empero,
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Cultura y @spacio urbano

@ Figura 1. Algunas
situaciones comunes, como
no esperar el cambio del
seméforo a rojo vehicular,
a las que se enfrentan los
peatones en el espacio
publico.

Fuente: elaboracién propia
(2019). CC BY-NC-ND
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¢Como desde el disefio y la planificacion urba-
na se puede mejorar esta situacion, teniendo en
cuenta el estudio de comportamientos y factores
humanos de cada contexto?

Debido a la complejidad de las problemati-
cas relacionadas con mejorar la salud publica
en las ciudades, diferentes disciplinas se han
involucrado activamente en tratar de ayudar a la
planificacion de estas desplegando estrategias de
mejora y analizando las situaciones a las que se
enfrentan los actores viales en las ciudades con-
temporaneas. Analizar los comportamientos de
las personas les permite a urbanistas, arquitec-
tos, disefadores e ingenieros prefigurar respues-
tas contextuales a problemas complejos como la
accidentalidad peatonal urbana. En este sentido,
disciplinas como la psicologia, la sociologia (Ton-
nelat, 2010), la antropologia (Puig, 2005) vy el
urbanismo (Gehl & Svarre, 2013) se valen de estos
conocimientos para mejorar los espacios urbanos.

En afos recientes se han desarrollado teorfas
como la economia del comportamiento, que se
enfoca en entender los sistemas de pensamiento
reflexivo (lento, consciente y controlado) y auto-
matico (rdpido, emocional, subconsciente) (Kah-
neman, 2011), con el fin de disefiar estrategias
para mejorar situaciones complejas. Un ejemplo
de estrategias asociadas a disminuir la accidentali-
dad peatonal con el sistema reflexivo son las cam-
panas educativas y de prevencién. En el caso del
sistema automadtico estan las intervenciones pro-
puestas para reducir la velocidad en las calles y
salvaguardar los peatones con artefactos lidicos
y artisticos, apoyadas en dispositivos tecnolégicos
(World Resources Institute, 2015).

En la misma linea, el presente estudio analiza
los factores cognitivos y emocionales que se aso-
cian a los comportamientos viales en la ciudad de
Manizales, Colombia, como insumo para codise-
Aar, junto con los actores viales, estrategias enfo-
cadas en disminuir la accidentalidad peatonal.

El estudio de las emociones y conocimientos
como factores de accidentalidad se han observa-
do de forma independiente. Huemer et al. (2018)
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analizaron emociones como la ira y la agresion
entre los usuarios de la via, y encontraron que su
presencia puede generar un mayor riesgo de acci-
dentes y la emergencia de sesgos de negatividad
en conductores que tienen un estilo de manejo
peligroso (Chai etal., 2016), lo que puede desem-
bocar en comportamientos agresivos de los con-
ductores (Montoro et al., 2000).

Otra emocién destacada en los menciona-
dos estudios es la ansiedad manifestada por
conductores y peatones (Vaya et al., 1995), asi
como las experiencias negativas que generan
los tiempos de espera prolongados en los sema-
foros (Cao et al., 2019). Otro de los enfoques en
las emociones de conductores se refiere al tipo
de emociones que produce el automévil, como
el placer de conducir, la emocién de la velocidad
y la seguridad, entre otras; ello implica posibles
relaciones afectivas entre personas, maquinas y
espacios de movilidad (Sheller, 2004).

Algunos estudios afirman que el conocimiento
de las senales y de la normativa vial es necesario
para mejorar la seguridad de los nifios en situacio-
nes de trafico cotidiano (Fransman et al., 2018).
Asi mismo, en estudiantes de secundaria se ha
buscado medir conocimientos generales (Barbo-
za-Palomino et al., 2020) y, de igual manera, en
otras poblaciones mayores (Vargas et al., 2012).
Los hallazgos de dichos estudios plantean, en
algunos casos, un escaso conocimiento sobre la
normativa de tréfico, y en los mas jovenes, pese
a tener un buen conocimiento de senales, en la
practica se involucran en conductas de riesgo y
no siempre cumplen con la normativa de transito.

Teniendo en cuenta lo anterior, el presente
estudio adopta un enfoque de disefio participativo
(DP), y disefio emocional, apoyado en técnicas de
investigacion social para la fase de predisefio, con
el objetivo de adelantar la formulacién del proble-
ma de disefio —problematizacién— permitiendo
auscultar el grado de dominio sobre el conocimien-
to de las normas viales que poseen peatones y con-
ductores, asi como el conjunto de emociones que
experimentan estos cuando interactGan en puntos
de la ciudad identificados como problematicos,
en términos de accidentalidad vial. Los datos se
han obtenido a través de las técnicas de muestreo
temporal de experiencias en vivo (Paramo, 2018) y
sondas culturales para las emociones vy talleres de
cocreacion usando como técnica una sonda cultu-
ral con caja de herramientas —Toolkit— (Sanders,
2008). El articulo termina informando el encuadre
de un problema de disefio enfocado en propo-
ner estrategias que equilibren las emociones con
mayor presencia en conductores y peatones, al
tiempo que incrementa el conocimiento normati-
vo en contexto, por medio de la activacién de la
curiosidad, desde una propuesta lidica y empatica
de disefo participativo (Gaver et al., 2015; Smeenk
etal., 2019; Valbuena B. et al., 2020).
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Metodologia

El estudio se localiza en los cuadrantes supe-
rior e inferior derecho del mapa de panoramas
emergentes de la investigacion en disefo, descrito
por Sanders y Stappers (2013), entre las dreas de
indagacion interesadas en el disefio emocional, el
disefo centrado en el usuario y el disefio participa-
tivo. La linea procedimental es de orden cualitativo
de alcance exploratorio-descriptivo, articulando
estrategias y técnicas de investigacién social, como
cuestionarios online y el muestreo temporal de
experiencias en vivo (Paramo, 2018), con técnicas
de investigacién a través del disefio, como sondas
culturales, toolkits o prototipos generativos (San-
ders & Stappers, 2014), para recuperar y procesar
la informacién de campo en fuentes primarias.

Para analizar las emociones y los comportamien-
tos de los actores viales que afectan la seguridad
peatonal, se toman como referencia para aplicar
los instrumentos los sitios de mayor accidentalidad
peatonal; ello, con base en datos suministrados
por la Secretaria de Transito de la ciudad de Mani-
zales registrados en el software ARCGIS-ARMAP.
Posteriormente se disefian instrumentos para reco-
pilar la informacién sobre los conocimientos viales
y emociones, teniendo en cuenta, en el caso de
los peatones y ciclistas, a personas mayores de 18
afos, y en el de los conductores de vehiculos, a
personas de todas las edades.

Para la recoleccién de la informacién emo-
cional de las personas se utilizé la taxonomia
de las emociones humanas (Plutchik, 2001), por
medio de un formulario que se envié a conduc-
tores y peatones a través de WhatsApp durante
determinadas horas (manana y tarde), para que
identificaran sus propias emociones al transitar
por determinados sitios —muestreo temporal de
experiencias en vivo— (Pdramo, 2018). Ademas
de este instrumento, se disené un cartel —sonda
cultural— para ser localizado en zonas proble-
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maticas de accidentalidad y movilidad peatonal
de la ciudad, buscando provocar la interaccion
en los transetntes luego de cruzar la calle, y asi
obtener la informacién emocional en vivo, segiin
se ve en la figura 2.

Con la informacién recibida se procedi6 al
tratamiento de los datos, para obtener los resul-
tados generales: tanto del conocimiento explici-
to que las personas tienen sobre las normas de
trdnsito como el de las emociones que emergen
como producto de la interaccién con la ciudad.
Para esto, inicialmente se aislaron los resultados
entre los dos grupos de actores viales, con el fin
de realizar el analisis separado en cada uno de
los dos aspectos centrales.

El instrumento de andlisis cognitivo se enfo-
c6 en identificar el nivel de conocimiento sobre
senales de transito de diferentes actores viales,
como peatones, conductores de transporte publi-
co y privado, motociclistas y ciclistas, haciendo
énfasis en el conocimiento de las sefales de tran-
sito y de la normativa, como recomiendan Her-
nandez et al., (2004) para mejorar la educacién
vial de las personas. Se entiende que el cono-
cimiento de estas personas cuando interactian
con la ciudad puede ser mas complejo, y no se

@ Figura 2. Sonda cultural en
sitios de accidentalidad para
capturar emociones en los
peatones y mapas con sefales
para verificar conocimientos.

Fuente: elaboracién propia
(2019). CC BY-NC-ND
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limita al conocimiento de las sefales, por lo que
se decidié analizar un componente fundamental
basico que relaciona un acuerdo normativo para
que los ciudadanos puedan convivir y ejercer sus
deberes y sus derechos.

En ese sentido, se prepararon los instrumentos
para peatones y conductores de modo que per-
mitieran identificar las zonas probleméticas de la
ciudad asociadas a la normativa visual correspon-
diente. Para la validacién de la herramienta, se
hizo un taller con agentes de trdnsito para tener
una referencia de conocimiento a partir de una
muestra de expertos en los sitios seleccionados
y en las senales de transito (Herndndez & Men-
doza, 2018). Para esta actividad se identificaron
lugares como problematicos por su alta acciden-
talidad peatonal, asi como de las sefiales de tran-
sito correspondientes. Se imprimieron imagenes
editadas sin senales de transito utilizando la orto-
fotografia de la Alcaldia de Manizales y pegatinas
de las senales de transito reglamentadas por el
Ministerio de Transporte (2015) en el Manual de
Senalizacién Vial; en este caso se tuvieron en
cuenta para la prueba las sefales informativas,
preventivas, reglamentarias y horizontales.

El taller realizado con los agentes consisti6 en
entregar los mapas y sefales impresas solicitando
a los agentes y al gestor pedagégico de la Secreta-
ria de Transito, primero individualmente y luego
por grupos, indicandoles que colocaran las sefia-
les que deberian estar en los diferentes lugares
probleméticos de la ciudad. Esta informacion se
tomé como referente para la aplicacién del ins-
trumento a los distintos actores viales, la cual se
utilizé de forma individual con 17 peatonesy 15
conductores que transitan cotidianamente por
las zonas seleccionadas en las horas de mayor
transito vehicular, u horas pico, tal cual se ve en
la figura 2. La informacién resultante se comparé
con la de los expertos teniendo en cuenta los
aciertos, los errores y las respuestas emergentes.

Para el caso de las emociones, se tomaron las
ocho basicas del modelo circumplejo, propuesto
por Plutchik (2001), como categorias de andlisis
para obtener los grados de saturacién e intensi-
dad que caracterizan a cada poblacién sujeto de
estudio. Posteriormente se sintetiz6 la saturacion
resultante para poder aislar las emociones coin-
cidentes entre estos dos grupos.

En cuanto a la informacién recolectada con el
instrumento de andlisis cognitivo, se procesaron
las respuestas de los dos grupos de actores viales
por separado, para, posteriormente, comparar
esos resultados con las respuestas de los cono-
cedores expertos, y asi encontrar el grado de
diferencia entre el conocimiento explicito de los
actores viales versus el conocimiento formado de
los expertos. También se realiz6 una buisqueda
en bases de datos, a fin de verificar la correlacion
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entre el conocimiento de normas de transito y la
accidentalidad peatonal.

Resultados

Emociones en conductores y peatones

La ciudad, como artefacto complejo, produce
gran diversidad de emociones en el momento en
que las personas interactian con ella. Pero estas
no se manifiestan de la misma forma si el actor
vial es un conductor o si es un peatén. Teniendo
en cuenta lo observado, se plantea que las emo-
ciones producto de la interacciéon con la ciudad
tienen relacién con las situaciones de accidenta-
lidad, y que, por tanto, conocer la frecuencia y
la intensidad con que dichas emociones emer-
gen en lugares identificados como criticos puede
proporcionar elementos que permitan plantear
estrategias de prevencién y mitigacion.

Robert Plutchik (2001) ha desarrollado un
modelo que integra las emociones humanas que
tienen como base ocho principales: alegria, con-
fianza, miedo, sorpresa, tristeza, rechazo, disgus-
to y ansiedad. En este modelo, cada emocion se
ubica en pares contrarios; asi, se encuentra, por
ejemplo, que lo opuesto a la alegria es la triste-
za, y que lo opuesto a la confianza es el rechazo.
También, cada una de esas emociones tiene tres
niveles de intensidad, donde la emocién base esta
en un nivel medio, formando una linea con otras
emociones de la misma naturaleza con diferentes
intensidades: por ejemplo, el miedo se expresa
con mayor intensidad en el terror, y con menor
intensidad, en el temor. Finalmente, explica el
autor, la experiencia humana combina emocio-
nes basicas para generar otras mas matizadas:
asi, por ejemplo, la combinacién entre molestia
y ansiedad produce agresividad. La aplicacién
del modelo en este caso se expresa en la figura 3.

La figura 3 muestra las emociones presentes
en los conductores que hicieron parte del estu-
dio. De modo general, se encuentra que los
conductores experimentan diversidad de emo-
ciones; la mayoria de estas son de baja inten-
sidad, como la serenidad, la distraccién o la
molestia. La confianza en sus diferentes niveles
de intensidad —aprobacién y admiracién— es la
emocién con mayor presencia, seguida de la ale-
gria y el disgusto. En este sentido, la confianza,
segiin Gambetta (2000), se manifiesta cuando la
probabilidad de que alguien realice una accién
beneficiosa o no perjudicial permite que los indi-
viduos consideren algin tipo de cooperacion.

La agresividad como resultado de la combina-
cién de niveles medio-altos de ansiedad vy dis-
gusto que algunos conductores dicen sentir es el
resultado de la falta de “seguridad al cruzar la
calle” (Instrumento 001 utilizado en la presente
investigacion, 2019), lo cual da para pensar que
el miedo —o por lo menos, el temor— puede
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tener mayor saturacion que la que se muestra en
los resultados obtenidos, tomando en cuenta la
figura 3.

Finalmente, se destaca como el rango de emo-
ciones que cubre el compas entre el disgusto y
la sorpresa caracteriza la experiencia de los con-
ductores cuando interactian a diferentes horas
del dia con los lugares identificados como de
alta accidentalidad. Indica ello que estos sitios
tienen una dindmica sociocultural que genera en
los conductores diversidad de emociones que
pueden producir semillas de topofobias o topofi-
lias —miedos o afectos a los lugares— (Medel &
Montre, 2018).

Para los peatones, la situacién adquiere un matiz
un poco diferente. Se revela que son confianza y
miedo las emociones con mayor fuerza cuando las
personas interactdan con la ciudad en los puntos
de mayor accidentalidad durante diferentes horas
del dia, como se muestra en la figura 4.

En el modelo de emociones, la confianza vy el
miedo no son emociones opuestas, sino comple-
mentarias, y cuya combinacién genera sumision.
Para el caso de los peatones, tanto la confianza
como el miedo presentan niveles de intensidad
importantes, que se manifiestan, incluso, en
admiracion y terror.

De manera similar, aunque con menos inten-
sidad que la sumisién, la agresividad es una
emocion presente en los peatones, y se puede
descomponer en diferentes niveles de ansiedad
y disgusto. Su contraparte, el susto, también
tiene alguna presencia en la experiencia de las
personas con la ciudad, ya que este sentimiento
es resultado de niveles importantes de miedo;
incluso, de terror, con algo de distraccién, sor-
presa o asombro.
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Por otro lado, si se integran las emociones que
componen el rango que va desde la serenidad
hasta el éxtasis, se encuentra también que la ale-
gria es una de las emociones que los peatones
perciben con alguna regularidad, lo que expande
el rango de emociones percibidas al momento
de cruzar las calles de la ciudad.

En resumen, al igual que con los conducto-
res, sucede que la ciudad en aquellos puntos
ubicados como los de mayor nivel de acciden-
talidad genera diversidad de emociones en los
transelintes. Aunque estas no son exactamente
las mismas ni suceden con la misma intensidad
entre conductores y peatones, de modo general,
se encuentra que los peatones vivencian emo-
ciones con mayor intensidad y los conductores
experimentan mayor diversidad.
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@) Figura 5. Conocimiento
de las sefiales de transito
por parte de conductores
y peatones en zonas de
accidentes peatonales.
Fuente: elaboracién propia
(2019). CC BY-NC-ND

Comparando el anillo de emociones principa-
les, entre peatones y conductores se encuentra
que comparten niveles similares de confianza,
tal cual se aprecia en la figura 4; dicho de otro
modo, es la emocién compartida con mayor
presencia en los dos grupos de estudio ¢Por qué
es la confianza el factor comin emocional entre
peatones y conductores cuando experimentan
cruces de alta accidentalidad? ¢Qué relacién
existe entre la confianza y la accidentalidad?

La anterior observacién se complementa con
la presencia, en niveles relativamente similares
para cada grupo, de ansiedad y sorpresa; eso,
si tomamos estos resultados y completamos los
pares de emociones siguiendo el modelo de la
rueda de emociones, asi: confianza-ansiedad,
confianza-sorpresa y ansiedad-sorpresa.

Asi mismo, encontramos que: primero, la
ansiedad y la sorpresa son emociones opuestas y,
por lo tanto, su combinacién no genera una nue-
va emocién, pero si se pueden presentar alter-
nadas entre peatones y conductores; es decir,
puede darse el caso de que en una misma situa-
cion los peatones perciban sorpresa, mientras los
conductores experimentan ansiedad.

En segundo lugar, la combinacién confian-
za-sorpresa produce curiosidad, la cual es una
de las emociones compuestas menos frecuentes.
Lo mismo sucede cuando la confianza se com-
bina con la ansiedad, para dar paso al fatalismo
como otra de las emociones compuestas de baja
frecuencia, atendiendo al ejemplo volumétrico
de la rueda de las emociones con otras combi-
naciones, de la figura 3. Conviene precisar, por
supuesto, que estas emociones solo emergen
cuando una misma experiencia estimula las dos
emociones que la componen en la misma perso-
na; es decir, los resultados generales de la mues-
tra no permiten inferir que tanto peatones como
conductores pueden estar sintiendo curiosidad y
fatalismo de forma general, sino que es posible
tomar este indicio como gufa para buscar con
mayor profundidad cudles son las emociones
que la interaccién con la ciudad provoca en las
personas.

Conocimientos de conductores y peatones sobre sefiales de transito
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Otra precision que se debe tener en cuenta
es que las emociones que se han identificado
no necesariamente son resultado de la relacién
aséptica entre las personas y el artefacto ciudad,
sino que estas emociones, seguramente, también
se producen por efecto del uso que las mismas
personas hacen de este artefacto ciudad.

Conocimiento de conductores y peatones

En cuanto al conocimiento de las normati-
vas de transito, se asumia que los conductores
podian tener un mayor conocimiento sobre las
sefiales relacionadas con los sitios presentados en
la prueba. Los resultados se contrastaron con la
base de expertos, y para los catorce conductores
a quienes se les aplicé el instrumento en zonas
que ellos acostumbran transitar en vehiculo, se
encontraron mas de 200 errores o sefiales no
marcadas por los conductores, 84 aciertos y 83
sefiales diferentes que emergieron adicionales a
la base de expertos, como se ve en la figura 5.

Los errores mas comunes se relacionan con la
ausencia de marcacién o el desconocimiento de
sefiales reglamentarias como los PARE, los limites
de velocidad y “Prohibido parquear”, asi como
de la semaforizacion; de las sefales preventivas
se destaca la ausencia de uso de sefales para
peatones en la via 0 en zonas deportivas, y de los
simbolos para las ciclorrutas. El mayor niimero
de coincidencias se dio para las sefales horizon-
tales y de piso, como las cebras, y para algunos
semaforos: si bien presentaron un niGmero de
ausencias en su uso, muchos de los conductores
acertaron en su localizacién correcta.

Cabe anotar que, ademas de las senales que
utilizaron los conductores comparados con la
base de expertos, se utilizaron otras casi en igual
nimero de aciertos. Este resultado debe analizar-
se a la luz de los imaginarios y del conocimiento
real que tienen los conductores al leer las sefales
de transito en lugares determinados.

Para los quince peatones a los que se les aplicd
el instrumento con sitios que ellos acostumbran
transitar caminando, se encontraron més de 216
errores o sefiales no marcadas, 65 aciertos, y sur-
gieron 114 sefales adicionales a las de la base de
expertos, tal cual se muestra en la figura 5.

Las ausencias y los errores detectados se
relacionaron con senales reglamentarias como
los PARE, los limites de velocidad, “Prohibido
parquear”, “Prohibido girar a la derecha o a la
izquierda”, asi como de las sefales preventivas
se destaca la ausencia de uso de sefales para
peatones en la via o en zonas deportivas; las
mayores coincidencias se dieron en las sefales
horizontales y de piso, como las cebras. Asi mis-
mo, fue notorio que las sefales emergentes adi-
cionales a la base de expertos fueran cebras que
agregaban las personas en el mapa colocadas en
lugares diferentes a las que estdn ubicadas en
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la realidad, y de la misma forma sucedi6 con la
localizaciéon de seméforos.

Finalmente, en ambos grupos se tuvo un
nimero mayor de errores frente a las sefales de
transito y los elementos que se deberian consi-
derar en los diferentes espacios presentados en
la prueba. Estos resultados permiten comprender
el limitado conocimiento por parte de conduc-
tores y peatones sobre las sefales de transito en
sitios de alta accidentalidad de la ciudad.

Discusion

Teniendo en cuenta los resultados del estu-
dio, se puede afirmar que emociones como el
miedo estdn mds presentes en los peatones que
en los conductores. Esto puede estar motivado,
seglin concluyen algunas investigaciones rela-
cionadas con el miedo de los peatones, por la
velocidad de los automotores (Rosenbloom et

al., 2008) o con el miedo a caerse que tienen las
personas de mayor edad (Avineri et al., 2012).

Asi mismo, Plutchik (2001) considera que la
combinaciéon del miedo y la confianza indican
sumision. Una interpretaciéon de este hallazgo
tiene relacion con la calidad del espacio urbano,
ya que si este no ofrece un disefio accesible ni
espacios seguros y espacialmente integrados, la
sumision de los peatones se da por la subordina-
cion del espacio al automévil (Blecic et al., 2013).

El peatén también es sumiso al no tener protec-
cién suficiente en el espacio publico, comparado
con los vehiculos de cuatro ruedas (OMS, 2018);
de igual manera, tener un automévil particular en
nuestro contexto puede representar socialmente
estatus y éxito (Vallejo Uribe & Lopez Torres, 2019),
por lo cual el peatén puede asumir que este tiene
prelacion en el espacio publico.

La significativa presencia de la confianza tanto
en peatones como en conductores invita al ané-
lisis de este resultado desde diferentes miradas.
Por ejemplo, para las ciencias sociales la con-
fianza se considera un fundamento del orden
social (Lewicki et al., 1998), mientras que en el
urbanismo, tanto la confianza como la asociativi-
dad en el espacio publico son determinantes en
cuanto a la calidad de la vida de las personas y
las comunidades (Segovia & Neira, 2005).

Desde otra orilla, Plutchik (2001) explica que
las emociones son mecanismos complejos que
emergen al concatenar diferentes componentes
en bucles de retroalimentacién, como se expresa
en la figura 6 (A), y ademds la defensa del yo se
puede evidenciar en la siguiente cita:

Desde el punto de vista de la presente teorfa,
todas las defensas del ego tienen una estructura
basica subyacente. Para cada defensa hay un
conjunto de rasgos de personalidad asociados,
una necesidad social, un método caracteristico
y un propésito o funcién. (Plutchik, 1997, p. 38)
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Observando el rasgo de personalidad con-
fiado, en la figura 6 (C), encontramos que este
responde a la defensa del ego conocida como
negacion, que se articula con la necesidad social
que busca evitar conflictos en las relaciones; los
sujetos con este rasgo usan como método inter-
pretar las amenazas y los problemas como benig-
nos, y la funcién es mejorar la sensacién de ser
querido. Entendiendo que las emociones funcio-
nan como mecanismos estabilizadores de desor-
den cognitivo, podemos inferir que la ciudad es
formadora del rasgo confiado cuando reiterati-
vamente produce la sensacion de confianza en
los actores viales, lo que, en consecuencia con
el tiempo, opera como negacién de potenciales
riesgos o amenazas, como también se muestra
en la figura 6.

Asi mismo, desde la economia del comporta-
miento, el exceso de confianza es considerado
un sesgo, el cual indica una tendencia a realizar
una evaluacion falsa y engafnosa de nuestras habi-
lidades. Nuestro intelecto o nuestro talento es un
sesgo muy comun en las finanzas y los mercados
de capitales (Merkle & Weber, 2011). Los peato-
nes —en especial, los adolescentes— a menudo
muestran dicho sesgo cuando, por ejemplo, en un
cruce obvian el trafico que se aproxima o pasan la
calle cuando el seméaforo esta en verde (Ibrahim et
al., 2012). En el caso de los conductores, el exce-
so de confianza es interpretado por Montoro et.
al (2000) como una pseudoseguridad que puede
atenuar el nivel de alerta y atencién incremen-
tando la tolerancia al riesgo. Al consultar en estu-
dios recientes sobre emociones en peatones, se
encuentra escasa informacién sobre la confianza
de conductores y peatones; en contraste, si es una
variable importante en los estudios sobre conduc-
cién de vehiculos auténomos.

En cuanto a la ansiedad manifestada por con-
ductores y peatones, se puede decir que esta es
una de las reacciones emocionales mas frecuen-
temente experimentadas cuando se conduce.
Estudios realizados por Vaya et al., (1995), y por
Chaparro Narvaez y Guerrero (2001), confirman
estos hallazgos. En el caso de los conductores,
también se debe tener en cuenta la combinacién
de niveles medio-altos de ansiedad y disgusto,
evidenciados en la rueda de emociones que
generan agresividad. Frente a dicha manifesta-
cién se han realizado varios estudios, que con-
firman estos resultados. Por ejemplo, Chai et al
(2016) mencionan que existen sesgos de nega-
tividad en conductores que tienen un estilo de
manejo peligroso, lo cual puede desembocar en
comportamientos agresivos, asi como en estilos
de conduccién violenta, competitiva y arriesgada,
entre otras (Montoro et al., 2000). Al ser este un
tema relevante para la accidentalidad peatonal,
Taubman-Ben-Ari et al., (2004), desarrollaron un
inventario de estilos de conduccién relaciona-
dos con la personalidad y la motivacién de los
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espacio urbano

() Figura 6. Mecanismos de
las emociones.

Fuente: elaboracién propia
(2019), con base en Plutchik
(2001). CC BY-NC-ND.

conductores, por lo que un estilo de conduccion
imprudente y agresivo se asocia a la tendencia a
la osadia con menor tolerancia y menos preocu-
pacién por los demas.

Frente al conocimiento de las normas y las
sefales de transito por parte de los ciudadanos,
este se convierte en un reto para las administra-
ciones gubernamentales, por lo que se considera
dentro de las politicas pablicas mejorar la segu-
ridad vial a través de la educacién. Para Manso
y Castafio (2008), la educacién constituye un
elemento esencial y decisivo; asi mismo, descri-
ben que debe ser permanente y con funciones
especificas, sin limites temporales ni espaciales,
y cuyos agentes educadores van desde las fami-
lias hasta las instituciones educativas, la sociedad
civil y los medios de comunicacion.

En Colombia, la educacién vial estd presente
en las exigencias a conductores de realizar cur-
sos y examenes tedricos practicos que avalen las
competencias para conducir. Para los demds acto-
res viales, se realizan campanas tanto desde las
instituciones educativas como desde los gobier-
nos locales. Todos los esfuerzos han sido valiosos,
y han permitido que un mayor nimero de perso-
nas sean conscientes de su papel como peatones
o conductores en la ciudad, pero los resultados de
la prueba sobre los conocimientos de las sefales
de transito indican que se tuvo un nivel alto de
faltas y errores en peatones y conductores; aun-
que los conductores tuvieron mayores aciertos,
se esperaria que estos tuvieran un conocimiento
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mayor, pues manifestaron transitar coménmente
por los sitios seleccionados.

Estos hallazgos son comunes en otras investi-
gaciones: por ejemplo, un estudio realizado en
Espana para verificar el nivel de conocimiento
de normas en conductores encontré un escaso
conocimiento sobre normativa de trafico (Vargas
et al., 2012). Tal situacién se presenta a pesar
de que en las escuelas de conduccién y en las
campanas de prevencién se brinde informacion
sobre las senales de trdnsito a los conductores,
por lo cual es posible que estos conocimientos
se olviden o que no se apliquen en el contexto.

Manso y Castafio (2008) mencionan que los
planes de educacion vial deben funcionar a partir
de tres premisas: plan estratégico de seguridad vial,
aprendizaje permanente y sociedad educadora.
Teniendo en cuenta dichas premisas, se debe pro-
fundizar en el caso del aprendizaje permanente si
las personas que conducen aprenden las seiales de
transito como un requisito temporal y no lo aplican
correctamente en el contexto de la ciudad.

En cuanto a los peatones, se presentaron mas
errores y menos aciertos que en los conductores,
por lo que puede considerarse que evidenciaron
un nivel de conocimiento menor en la prueba.
Teniendo en cuenta la diversidad de caracteris-
ticas de los peatones y su nivel de escolaridad,
es mds dificil precisar si en algiin momento reci-
bieron educacién vial, pero la evidencia mues-
tra cémo, al igual que los conductores, entre los
peatones que han sido expuestos a campafas de
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educacion vial su conocimiento puede disminuir
con el tiempo, por lo cual la educacién sobre
seguridad vial debe repetirse a intervalos regula-
res (Duperrex et al., 2002).

Cabe anotar también que los peatones, al tener
una escasa educacion vial, pueden aumentar su
vulnerabilidad, pues, como lo menciona Mon-
tezuma (2008), los peatones ignoran que ellos
también tienen derechos y prelaciéon en muchos
cruces en la ciudad.

Las sefales que mayor reconocimiento tuvieron
para los conductores y, en mayor medida, para los
peatones fueron las horizontales, como las cebras
peatonales; es posible que las intervenciones artis-
ticas y de color que se realizaron en los Gltimos
afos contribuyeran a su recordacién. También se
deben mencionar las respuestas emergentes tanto
en peatones como en conductores donde se adi-
cionaban senales en el mapa como las cebras en
lugares que no estan en la actualidad.

Muchas campafas se enfocan en tratar de
mejorar estas situaciones a través de la educacion,
pero debido a la complejidad de la problemética
relacionada con la accidentalidad peatonal, pue-
de afirmarse que la educaciéon no es suficiente
(Sabet, 2013). Los hallazgos permiten sugerir
que debe profundizarse en la determinacién de
los niveles de comprensién de la normativa y
de las senales de transito, por cuanto es posi-
ble que las personas no estén contextualizando
adecuadamente esos conocimientos. Los estu-
dios consultados que identifican conocimientos
de senales y normativa de transito son escasos, y
se enfocan en medir, en diferentes poblaciones,
resultados de procesos de alfabetizacién vial (Bar-
boza-Palomino et al., 2020; Fransman et al., 2018).

¢Qué tipo de conocimiento es mas “valioso”
para reducir la accidentalidad en la ciudad?
¢El conocimiento explicito sobre las normas de
transito, o el conocimiento ticito desarrollado
por medio de la interacciéon de los actores en
y con la ciudad? Si bien el conocimiento sobre
las normas contribuye a la manera como se inte-
ractda con la ciudad, en la mayoria puede ser
un conocimiento de poca utilidad. Por otro lado,
y en clave deweyana (Dewey, 2004), el apren-
dizaje experiencial resultado de la interaccién y
la reflexion sobre la experiencia con la ciudad
puede ser mucho mas contundente para reducir
la accidentalidad, por lo menos en dos sentidos.
Por un lado, se pueden desarrollar habilidades
que sean usadas como recurso al momento de
enfrentar situaciones de riesgo propias de la
experiencia con la ciudad. Y en segundo lugar,
puede contribuir a cambiar el enfoque de la
norma a un enfoque de derechos del ciudadano
que, en caso de ser interiorizado por un nimero
significativo de actores viales, puede prosperar
en conductas de autoorganizacién ciudadana
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para la defensa y el despliegue de los derechos
viales de los ciudadanos.

En este sentido, el disefio desde una perspec-
tiva pragmatica (Dixon, 2020) y sistémica (Jones,
2014) puede contribuir al desarrollo de este tipo
de aprendizaje, no desde el disefio de las tipicas
campanas educativas orientadas a la produccién
de contenido, sino ideando y desplegando inter-
venciones en el espacio publico para provocar
en los actores viales experiencias que impulsen
otras formas de interaccion, al tiempo que apren-
den sobre sus derechos individuales y colectivos
relacionados con vivir la ciudad en plenitud,
concibiendo la infraestructura de la ciudad como
el macro artefacto mediador de un ambiente
o, mejor, un ecosistema de aprendizaje, y a los
administradores puablicos y ciudadanos, como los
agentes facilitadores del propio autoaprendizaje,
y conducir asi un disefio para la transformacion
social (Jones, 2014). Creemos, ademas, que estas
intervenciones pueden ser mds contundentes si
el proceso de disefo es participativo, involucran-
do lddicamente diferentes actores viales en los
procesos de disefio, por medio de la cocreacién
de las experiencias (Sanders & Stappers, 2013;
Valbuena et al., 2020).

En los estudios consultados no se encontré evi-
dencia suficiente para asegurar que un conoci-
miento escaso causa mayor accidentalidad, pero
puede ser uno de los factores que predisponen
a esta. Entre otras causas de los siniestros viales
ademas de la falta de conocimiento normativo,
estan la infraccion de las reglas de trafico que
constituye otra razén mas significativa detrds de
los accidentes de trafico (Islam et al., 2020).

Los resultados de las emociones y los conoci-
mientos de senales para conductores y peatones
constituyen un insumo fundamental para pro-
poner estrategias desde una visién sistémica, ya
que en muchas situaciones se responsabiliza a
los usuarios individuales, y no a los responsables
del diseno del sistema (Montezuma, 2008).

Conclusiones

Abordando la pregunta: ¢Cémo, desde el dise-
fo y la planificacién urbana, se puede reducir la
accidentalidad peatonal, teniendo en cuenta el
estudio de comportamientos y factores huma-
nos?, encontramos que el desconocimiento y la
falta de sincronia emocional entre peatones y
conductores —lo que se puede entender como
déficit de empatia— puede ser una combinacién
peligrosa que aumenta la accidentalidad en una
ciudad como Manizales.

Los resultados obtenidos nos proporcionan
elementos para formular un problema de disefio
dirigido a desarrollar una respuesta sistémica a
la problemética de accidentalidad en la ciudad
de Manizales. Es asi como se deben contemplar
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tanto los factores emocionales mds relevantes
como el déficit de conocimiento. En ese sentido,
el problema de disefio se orienta hacia codise-
Nar con peatones y conductores una respuesta
que integre el conocimiento consciente sobre las
normas de transito en contexto y produzca en
los actores viales las emociones que equilibran la
confianza y el miedo.

Finalmente, se informa como limitacién y pro-
yeccion resultante del estudio la importancia de
profundizar en los porqués de las emociones perci-
bidas. Esto puede afinar las respuestas producidas
desde diferentes enfoques del disefo, la arqui-
tectura y el urbanismo, no solo para comprender
dichas razones, sino, principalmente, como deto-
nantes de ideas renovadas que contribuyan a la
solucién. El presente estudio es replicable, pero
teniendo presente los factores de contexto que
amplifican los comportamientos de riesgo; esto,
porque, si bien todos los humanos compartimos las
mismas emociones, cada sociedad y cada cultura
crean su propio universo interpretativo para orde-
nar los comportamientos socialmente admitidos.

Una conjetura adicional es que se puede pro-
bar con respuestas que estimulen la curiosidad
en los actores viales cuando interactian con la
ciudad; en ese sentido, la respuesta de dise-
fo puede aprovechar la confianza y estimular
potentemente la sorpresa en una misma expe-
riencia, de modo que, como se muestra en la
rueda de emociones, esta combinacién active la
curiosidad, y pueda ser, entonces, utilizada para
que funcione como elemento articulador entre
las emociones y el saber; dicho de otra forma,
la curiosidad puede ser la ruta para atenuar el
déficit de conocimiento de las normas.

Quedan por explorar otros aspectos como los
canales y las mediaciones més acertadas para lle-
var las respuestas de disefio a cada actor vial espe-
cificando rangos de edades, asi como diferencias
cognitivas y motrices particulares de las personas;
esto, teniendo en cuenta el papel de la infraes-
tructura fisica de la ciudad en las emociones y los
conocimientos, con el fin de proponer desde el
disefo urbano respuestas que contemplen aspec-
tos conductuales y cognitivos de las personas.

En consecuencia con lo anterior, el conoci-
miento sobre las normativas viales puede ali-
mentarse por medio de la respuesta de disefo,
proveyendo elementos sensorio-emocionales
que permitan contextualizar e interiorizar los
conocimientos para usarlos cuando son reque-
ridos en situaciones precisas de interaccién con
la ciudad, procurando que este sea continuo, no
se limite a transmitir informacién y se actualice
con regularidad.
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Sin duda, parte de la respuesta estd en el C
se somete a evaluacion.

desarrollo de la inteligencia emocional, tanto en
peatones como conductores, de modo que ello
les permita ser mas conscientes de sus propias
emociones y de las causas que las provocan. Esta
especial habilidad podria ser trabajada como
parte de la formacién de nuevos conductores,
pero también desde el disefo es posible contri-
buir con intervenciones que provoquen el desa-
rrollo de esta habilidad.
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