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ABSTRACT

Urban mobility is a problem that afflicts society in general. The mobility matrix, together with the existing 
horizontal urban growth path in Cordoba’s City, promotes the acquisition of private vehicles over the 
public transport system for daily routine. This excessive growth towards the outskirts of the downtown, 
causes a greater extension of routes and the, increasingly, notorious influx of vehicles on the streets. As a 
consequence, the exponential increase in emissions of polluting gases into the environment and the excess 
of traffic jams in crowded areas of the city can be observed. This project is aimed at the development 
of a new urban public transport service system focused on the user’s personal experience, inserted in a 
future prospective projection of multidisciplinary restructuring of regional urban mobility patterns, and 
of Cordoba’s city in particular. From Industrial Design, a proposal is presented for a cabin for the urban 
public transport system that places accessibility and travel experience at the level of a private vehicle, thus 
promoting their daily use, in pursuit of reducing the environmental impact and footprint of personal carbon, 
towards an increasingly efficient and sustainable urban development system.
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RESUMEN

La movilidad urbana es una problemática que aqueja a la sociedad en general. La matriz de movilidad, 
junto con el trazado de crecimiento urbano horizontal existente en la Ciudad de Córdoba promueve la 
adquisición de vehículos particulares por sobre el sistema de transporte público para la rutina diaria. Dicho 
crecimiento desmedido hacia las afueras del centro, provoca una mayor extensión de trayectos y la, cada 
vez más, notoria afluencia de vehículos en las calles. Como consecuencia, se puede observar el aumento 
exponencial de las emisiones de gases contaminantes al ambiente y el exceso de embotellamientos en 
áreas concurridas de la ciudad. El presente proyecto se orienta al desarrollo de un nuevo sistema de 
servicio de transporte público urbano centrado en la experiencia personal del usuario, insertado en una 
proyección de prospectiva a futuro de reestructuración multidisciplinar de los patrones de movilidad 
urbana regional, y de la Ciudad de Córdoba en particular. Desde el Diseño Industrial, se presenta una 
propuesta de habitáculo para el sistema de transporte público urbano que coloque la accesibilidad 
y experiencia de viaje al nivel de un vehículo particular, fomentando así su uso diario, en pos de la 
disminución del impacto ambiental y la huella de carbono personal, hacia un sistema de desarrollo 
urbano cada vez más eficiente y sustentable.

Palabras clave: Diseño Industrial; Bus Urbano; Experiencia de Usuario; Habitáculo; Servicio; Sustentabilidad.
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INTRODUCCIÓN
Este proyecto buscará revalorizar el sistema de transporte público urbano de la Ciudad de Córdoba, con un 

enfoque centrado en la relación personal del usuario y su accesibilidad al mismo.(1,2,3,4,5) Se desarrollará en base 
a sistemas de propulsión alternativos para la reducción de emisiones contaminantes.(6,7,8,9)

Con todo esto, se pretenderá fomentar el uso del mismo, en pos de la disminución de vehículos particulares 
y el impacto ambiental que los mismos generan.(10,11,12)

Si bien a corto plazo se proyecta para la Ciudad de Córdoba, luego se prevé escalar a otras ciudades de la 
República Argentina y el mundo.(13,14,15)

Objetivo General
Desarrollar una propuesta en el sistema de transporte público urbano de la Ciudad de Córdoba, centrado en 

la accesibilidad personal del usuario y con bases sustentables, en pos de fomentar su uso para la disminución 
del tráfico de vehículos particulares y la reducción de la huella de carbono.

Objetivos Particulares
•	 Analizar la composición del transporte público en la Ciudad de Córdoba.
•	 Investigar las problemáticas que presentan los usuarios actuales.
•	 Indagar las razones que presentan los usuarios de vehículos particulares para no usar el transporte 

público.
•	 Comprender las ventajas y desventajas del transporte público frente a los vehículos particulares.
•	 Analizar las variantes de materialidad y propulsión sustentables para la propuesta de diseño.
•	 Dilucidar el futuro de la movilidad sustentable desde la perspectiva del Diseño Industrial.
•	 Entender la evolución de la tecnología y los requerimientos del usuario que la misma acarrea.
•	 Establecer mejoras en la experiencia del usuario.
•	 Comprobar la factibilidad de las propuestas en el sistema de transporte público urbano.

Desarrollar una propuesta en el sistema de transporte público urbano, centrado en el usuario particular 
como eje fundamental y propulsado por una matriz energética sustentable, podría generar un aumento en la 
cantidad de usuarios activos y así mismo crear un impacto ambiental positivo en la Ciudad de Córdoba.

MÉTODO

Figura 1. Metodología de Investigación
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El presente trabajo se enmarca en una investigación de alcance descriptivo con un enfoque mixto (cualitativo 
y cuantitativo). El diseño de la investigación será no experimental transversal.

La población a tener en cuenta en la investigación se compone por personas mayores a 17 años que utilicen 
con frecuencia algún medio de transporte en Argentina. La muestra representativa se dividirá en dos grupos. 
Por un lado, aquellas personas que son usuarias actuales y frecuentes del Servicio de Transporte Público 
Urbano; y por otro lado, personas que utilizan vehículos particulares como medio de transporte diario. El tipo 
de muestreo es probabilístico.

Para la recolección de datos se realizan dos cuestionarios para encuestas, distinguiendo los usuarios del 
transporte público, y los usuarios de vehículos particulares o servicios privados.

Su posterior análisis se verá reflejado en gráficos que esclarezcan la información y faciliten su comprensión.

Instrumentos de Investigación
Cuestionario para encuesta. Segmentación del cuestionario según:

•	 Potenciales usuarios del Sistema de Transporte Público Urbano
•	 Usuarios actuales del Sistema de Transporte Público Urbano

Si bien el proyecto se centra en la Ciudad de Córdoba, el enfoque de la encuesta es de un alcance mayor 
(aclarando el origen del encuestado), para dilucidar problemáticas y/o casos de éxito presentes en otras urbes 
del país.

La encuesta se realiza a través de la plataforma virtual de Google Forms, permitiendo el seguimiento de un 
mayor número de personas.

A continuación, se transcribe la encuesta realizada.

SECCIÓN 1
Investigación sobre los patrones de movilidad urbana en la sociedad.
Hola, soy Tiziano. Estoy desarrollando la investigación para mi Trabajo Final de Grado de Diseño Industrial.
La siguiente encuesta busca comprender la experiencia particular del usuario en el transporte urbano de la 

Ciudad de Córdoba y el país; ya sea transporte público o vehículos particulares.
No te llevará más de 10 minutos, es de carácter anónimo y tus experiencias serán de gran utilidad para el 

desarrollo de mi proyecto de diseño.
¡Muchas Gracias!

1-	 Edad
2-	 Sexo
3-	 Residencia habitual
4-	 ¿Qué medio de transporte utilizas con mayor frecuencia?

•	 Principalmente Servicio de Transporte Público Urbano (Colectivos, trenes y trolebuses) 
(SALTO A SECCIÓN 2)

•	 Mayormente vehículo particular (Automóvil, motocicleta, bicicleta, entre otros) o servicios 
privados (ej. Uber / taxi / Etcétera...) (SALTO A SECCIÓN 3)

SECCIÓN 2
Experiencia del Usuario en el Sistema de Transporte Público.
Es importante entender la movilidad urbana como un hito de nuestro día a día. El presente trabajo busca 

generar una propuesta de movilidad urbana centrada en la experiencia del usuario particular en el servicio de 
transporte público, entendiendo sus pormenores.

1-	 ¿Qué tipo de transporte público utilizas con mayor frecuencia?
2-	 ¿Con qué frecuencia lo utilizas?
3-	 ¿Cuánto tiempo pasas en él por tramo?
4-	 ¿Cuál es el uso principal que le das?
5-	 Qué tan satisfecho te sientes con la propuesta actual del sistema de transporte público urbano

Ahora profundizaremos sobre tu experiencia personal como usuario.
Abarcaremos ejes como la seguridad, confortabilidad, habitabilidad, conectividad, estética, entre otros...

6-	 Seguridad. ¿Te sientes seguro dentro del vehículo frente a terceros? (Situaciones de robo, acoso, 
molestias, etc...)

7-	 Seguridad. ¿Te sientes seguro frente a accidentes viales?
8-	 Confortabilidad. Prefieres realizar el trayecto…
9-	 Confortabilidad. Durante el viaje, sueles…
10-	Confortabilidad. ¿Con cuales de las siguientes sentencias te sientes más identificado? (elige hasta 

7 opciones)
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11-	Espera. El tiempo de espera es…
12-	Trayecto. El tiempo de corrido por tramo es…
13-	¿Te consideras una persona preocupada por la sustentabilidad y el impacto ambiental?
14-	¿Aceptarías pagar más por un servicio que garantice cero emisiones al ambiente?

Ya casi terminamos!
Nos sería de gran utilidad un último esfuerzo de tu parte
Si pudieras acotar sobre tu experiencia como usuario sería de gran utilidad para el desarrollo del proyecto, 

identificando ventajas y desventajas frente a otros medios de transporte, preocupaciones, inquietudes, 
etcétera... Todo es válido… (SALTO A SECCIÓN 6)

SECCIÓN 3
Experiencia del usuario de vehículos particulares / servicios privados.
Es importante entender la movilidad urbana como un factor crucial del impacto ambiental que generamos 

como seres humanos. Los vehículos son los responsables del 26 % de las emisiones totales en la Argentina. Por 
otra parte, el aumento de la flota de vehículos particulares ha provocado ineficiencias en el trazado urbano, 
generando grandes atascos en puntos claves de la ciudad.

El presente trabajo busca desarrollar una propuesta de diseño atractiva a los usuarios de vehículos 
particulares, hacia el servicio de transporte público urbano.

1-	 ¿Qué medio de transporte utilizas principalmente?
2-	 ¿Con qué frecuencia lo utilizas?
3-	 ¿Cuánto tiempo pasas en él por tramo?
4-	 ¿Cuál es el uso principal que le das?
5-	 El traslado sueles realizarlo…
6-	 Si bien no es tu medio de transporte frecuente... ¿Qué tan atractivo consideras el sistema de 

transporte público urbano actual (colectivos, trenes, trolebuses)?
7-	 ¿Estarías dispuesto a incluir el sistema de transporte público urbano dentro de tus medios 

habituales, si recibieras una propuesta satisfactoria?
•	 Sí (SALTO A SECCIÓN 5)
•	 No (SALTO A SECCIÓN 4)
•	 Tal vez (SALTO A SECCIÓN 5)

SECCIÓN 4
Si no estás dispuesto a utilizar el transporte público urbano, aunque presente mejoras en distintos ámbitos 

(trayectos, tiempo, habitabilidad, materialidad, seguridad, estética, conectividad, higiene, etcétera...)
Si cambiaste de idea y consideras que con la mejora de algún eje mencionado podría ser atractivo, regresa 

a la sección anterior.
1-	 Puedes explicarnos brevemente la razón? (...) (SALTO A SECCIÓN 6)

SECCIÓN 5
Propuesta de mejora sobre el servicio de transporte público urbano actual.
A partir de aquí, nos centraremos en los ejes que sientes debería mejorar la propuesta, para hacerla 

atractiva a tu experiencia como usuario.
1-	 Qué tan satisfecho te sientes con la propuesta actual del sistema de transporte público urbano.

Ahora profundizaremos sobre la propuesta de mejora.
Abarcaremos ejes como la seguridad, confortabilidad, habitabilidad, conectividad, estética, trayectos, 

tiempos, entre otros…
2-	 Seguridad. ¿Te preocupa tu seguridad frente a terceros? (Situaciones de robo, acoso, molestias, 

etc...)
3-	 Seguridad. ¿Qué tan seguro te sientes frente a accidentes viales?
4-	 Confortabilidad. Tu viaje preferirías hacerlo…
5-	 Confortabilidad. Durante el viaje, ¿Qué actividades deberías poder hacer tranquilo? (Selecciona 

hasta 4 opciones)
6-	 Confortabilidad. ¿Con cuál sentencias te sientes más identificado? (elige hasta 6 opciones)
7-	 Espera. El tiempo de espera, según tu conocimiento, es…
8-	 Trayecto. El tiempo de recorrido por tramo es…
9-	 ¿Te consideras una persona preocupada por la sustentabilidad y el impacto ambiental?
10-	¿Aceptarías pagar más por un servicio que garantice cero emisiones al ambiente?
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¡Ya casi terminamos!
Nos sería de gran utilidad un último esfuerzo de tu parte.

11-	Si pudieras contar con tus palabras, por qué eliges un vehículo particular por sobre el transporte 
público; y qué debería cambiar para que lo elijas, sería de gran utilidad para el desarrollo del proyecto... 
Todo es válido. (...) (SALTO A SECCIÓN 6)

SECCIÓN 6
¡Muchas gracias!
Tus aportes son vitales para el desarrollo del proyecto.
Link a encuesta completa: https://forms.gle/y75wvCW4B9DVZdL39 

Plan de trabajo

Figura 2. Calendario del Plan de Trabajo

Programa de Diseño
El siguiente Programa de Diseño se desarrolla en base a las conclusiones extraídas de la investigación, con la 

finalidad de obtener un documento de uso práctico para la elaboración de una solución al problema detectado. 
Se detallan los Condicionantes (C), Requerimientos (R) y Premisas (P) que regirán los lineamientos básicos de 
la Propuesta de Diseño.
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Figura 3. Programa de Diseño (01/03)
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Figura 4. Programa de Diseño (02/03)
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Figura 5. Programa de Diseño (03/03)

RESULTADOS
Para el análisis de los datos obtenidos, se tuvo en cuenta tanto la información recopilada de la encuesta 

realizada, como la investigación y contrastación con diferentes autores de expertise y tendencias desarrolladas 
en el área de acción.

Figura 6. Pregunta sobre la edad de los encuestados

Se tomó una muestra de 112 personas, mitad hombres y mitad mujeres, en su mayoría de entre 18 y 25 años 
con un 57,1 % del total de los encuestados; esto indica que las conclusiones del proyecto tendrán foco en las 
necesidades de una sociedad principalmente joven, encargada del desarrollo futuro.

Figura 7. Pregunta sobre la residencia habitual de los encuestados

De los encuestados, el 75,9 % viven en la Ciudad de Córdoba, siendo 48,2 % los que residen habitualmente 
dentro del primer anillo de circunvalación y 27,7 % los que se ubican fuera del primer anillo de circunvalación. 
El análisis hará foco en estas porciones que representan la base del proyecto, pero resulta interesante tener en 
cuenta experiencias en otras urbes.
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Figura 8. Pregunta sobre el medio de transporte habitual de los encuestados

Aquí la encuesta se bifurca en los dos patrones de movilidad a tener en cuenta para el análisis. El 22,3 % 
de las personas utilizan el Sistema de Transporte Público Urbano actual como medio habitual. La gran mayoría 
de los encuestados (77,7 %) utilizan el vehículo particular o servicios privados como su principal medio de 
transporte, pero resulta interesante destacar que el 93,1 % de los mismos se mostró abierto a la posibilidad de 
incluir al Sistema de Transporte Público Urbano si recibiera una propuesta mejorada del mismo.

Figura 9. Preguntas sobre el uso del transporte en los encuestados
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Con el fin de llevar una lectura dinámica del Análisis de los Resultados de Investigación, a partir de aquí se 
identificará como “Usuario Privado” a las personas que utilizan vehículos particulares o servicios privados como 
medio principal de transporte. Por otro lado, se nombrará como “Usuario Público” a aquellos que se valen del 
Sistema de Transporte Público Urbano como medio de transporte habitual.

A continuación, se hace un análisis profundo de los datos, para comprender y contrastar la realidad y 
experiencia que perciben los Usuarios Privados, frente a los Usuarios Públicos.

Debemos tener en cuenta que los encuestados que utilizan el sistema de transporte público urbano se les 
pidió describir sus experiencias actuales, y a los Usuarios Privados se les indicó que respondieran basando sus 
pensamientos en la sensación primitiva que les transmite el sistema público actual contrastado con su medio 
de transporte personal.

Si analizamos la frecuencia, podemos observar que la “libertad” que brinda el sistema privado incita a 
utilizarlo más días (el 57,5 % dice usarlo todos los días), mezclando el uso entre traslados por trabajo o estudio, 
y fines más sociales o de ocio en proporciones medianamente similares. En cambio los Usuarios Públicos, 
quienes solo el 20 % dijo utilizarlo todos los días, y un 48 % expresó usarlo hasta 5 días de la semana, denotan 
también que su uso resulta casi exclusivamente por asuntos académico-laborales con un 92 %.

Figura 10. Pregunta sobre la cantidad de ocupantes en los vehículos de los Usuarios Privados encuestados

Hay que destacar un dato alarmante, al ver que la mayoría de los Usuarios Particulares encuestados viajan 
usualmente a menos de la mitad de su capacidad en el habitáculo, con un 56,3 % de los mismos con un solo 
ocupante. El impacto en la huella de carbono personal se incrementa exponencialmente debido a esto; y a su 
vez explica en parte el por qué del aumento de tráfico y atascos en la ciudad.

Esto fundamenta como un buen servicio de Sistema de Transporte Público Urbano podría resultar atractivo 
para reducir el uso académico-laboral que dan los Usuarios Privados, dejando el vehículo particular para 
ocasiones sociales y distendidas.

Figura 11. Pregunta sobre la satisfacción de los encuestados

Siguiendo con la satisfacción que presentan los entrevistados hacia el Sistema de Transporte Público Urbano 
actual, se puede observar que los Usuarios Privados tienden a mostrar una visión general más pesimista con 
respecto a la propuesta actual, con respuestas promedio del 1/10 al 5/10 en satisfacción, frente a los Usuarios 
Públicos, que tienden a indicar una mejor impresión, con respuestas promedio entre 5/10 y 8/10 de satisfacción. 
No obstante, en ambos casos, se observa que hay espacios claros para mejorar la propuesta actual.
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A continuación, analizaremos los ejes principales que afectan a la experiencia personal como usuario. 
Tendremos en cuenta los ejes de seguridad, confortabilidad, espera, trayecto, contaminación, entre otros… 
Vale aclarar que las respuestas pueden resultar más realistas en Usuarios Públicos por el hecho de que son 
usuarios activos del sistema; sin embargo los Usuarios Privados son una mayoría que mueven la balanza para 
una nueva propuesta atractiva.

Figura 12. Preguntas sobre la seguridad de los encuestados

Figura 13. Preguntas sobre confortabilidad de los encuestados
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Abordando la seguridad proporcionada, podemos destacar como una verdadera preocupación para Usuarios 
Privados la inseguridad frente a terceros (por hurtos, acoso, etc.), colocando al 34,6 % en el tope de la tabla 
(10/10) de preocupación. A los Usuarios Públicos les preocupa en menor proporción, pero sigue siendo algo 
relevante, con picos promedios entre 6/10 y 7/10 en escala de preocupación. En el caso de la seguridad frente 
a accidentes viales, los encuestados se encontraron más distribuidos en la escala de preocupación (1-10).

Pasando a la temática de confortabilidad, entendida como un eje fundamental hacia la experiencia de 
usuario óptima, podemos observar como tanto los Usuarios Privados como Públicos prefieren un viaje sentado, 
o con cierto nivel de comodidad superior a ir parados, superando el 90 % de las respuestas recabadas. Entender 
qué hace o le gustaría hacer a una persona durante el trayecto, resulta fundamental para desarrollar una 
dinámica de uso que se adapte a tales necesidades. Entre las actividades, lo que más se destaca en ambos 
usuarios, y con diferencia, es la posibilidad de usar el móvil / tablet / computadora sin preocupaciones y con 
confort. De esta actividad general, se desprenden sub actividades importantes como escuchar música, poder 
cargar el dispositivo y tener conexión de datos. Comparando las respuestas entre el Usuario Público y Usuario 
Privado, podemos observar cierto grado de similitud en estas respuestas, lo que sugiere que la propuesta debe 
responder a problemáticas generales no solucionadas por la movilidad actual, independientemente del medio 
utilizado. Si observamos en cambio, las percepciones primitivas de los Usuarios Públicos en cuanto a confort, 
destacan con contundencia la habitabilidad, que detectan podría estar mejor diseñada, y la deficiente higiene 
del mismo, teniendo en cuenta el contexto pandémico que atravesamos como sociedad. Por otro lado, los 
Usuarios Privados fueron más uniformes con las percepciones de deficiencia actual.

Destacaron en primer lugar también la higiene, seguido por la habitabilidad, pero también sumaron como 
ítems cercanos en importancia la estética, conectividad, materialidad y acabados del vehículo. Es interesante 
esta diferenciación de percepciones, porque demuestra una aceptación, y quizá resignación más instalada en 
los Usuarios Públicos que en los Usuarios Privados.

Figura 14. Preguntas sobre los tiempos en los encuestados

Si nos enfocamos en el viaje en sí mismo, la respuesta realista brindada por los Usuarios Públicos, posicionó 
casi en un 50/50 el tiempo de espera de los colectivos, y el 75 % calificó de justo el tiempo del trayecto. Los 
mismos, según los comentarios que dejaron en la respuesta abierta de la encuesta, entienden que el sistema en 
sí, en cuanto a trayectos y trazados no les parece problemático, y entienden que las demoras se dan más por la 
matriz de transporte general que por la organización del servicio. Vale aclarar que la mayoría de los que dijeron 
que el tiempo de espera les resultaba excesivo residen habitualmente fuera del primer anillo de circunvalación, 
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donde los tramos y frecuencia son más distantes. Por otro lado, si vemos las respuestas de los Usuarios Privados, 
los mismos tienden a mostrar una visión más pesimista en cuanto a la noción de tiempos de espera y trayecto. 
Sin embargo, en la respuesta a la pregunta abierta, fue coincidencia de muchos la expresión “no es ajeno a lo 
que pasa con mi vehículo”, haciendo referencia al hecho de que la matriz en general de movilidad es la que 
afecta al desempeño del Sistema de Transporte Público Urbano actual.

Figura 15. Preguntas sobre la sustentabilidad en los encuestados

En pos de una propuesta sustentable, se indaga sobre la preocupación real que sienten los usuarios, para 
entender qué tan importante les resulta dicho argumento para adquirir un servicio de matriz de propulsión 
alternativa. Los resultados son muy similares tanto para el Usuario Privado como el público; aproximadamente 
el 60 % de los encuestados se encuentran realmente preocupados por la contaminación, aunque aquellos a los 
que no les importa es mayor en los Usuarios Públicos, siendo 24 % de los mismos, frente al 2,5 % de los Usuarios 
Privados. Para implementar un servicio de tales características, entre el 61,7 % (Privados) y 72 % (Públicos) de 
los usuarios se mostraron dispuestos a pagar un diferencial en el costo del servicio, pero no mayor al doble del 
valor del boleto convencional. Esta información nos indica que las personas están dispuestas a aportar por la 
mejora ambiental, pero que un plan de tal envergadura necesita del replanteo del estado en cuanto a políticas 
ambientales, sumado a ayudas estatales para establecer la viabilidad del proyecto.

Por último, resumiendo el espacio de la encuesta que se les brindó a las personas para desarrollar con sus 
palabras cuáles son los temas que debería tratar la propuesta de diseño, se destacan:

•	 La experiencia general del usuario dentro del vehículo.
•	 Dinámica de habitabilidad en horas pico.
•	 Higiene / ventilación / contexto pandémico.
•	 Trayectos hacia las afueras de la ciudad / recorrido.
•	 Pertenencias de valor, cargas pesadas.
•	 Seguridad ante robos.
•	 Frecuencia / flota.

Resulta válido aclarar que de los 87 Usuarios Privados que respondieron la encuesta, solo 6 declararon 
la negativa de incluir un Sistema de Transporte Público Urbano mejorado en su rutina diaria, alegando la 
independencia que les brinda el vehículo particular, aunado a razones emocionales, por el gusto de conducir 
un vehículo.
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A modo de conclusión, la investigación refleja que evidentemente la movilidad del futuro debe ir hacia vías 
sustentables, que replanteen cómo se mueve la sociedad de un punto a otro. Es por todo esto, que la propuesta 
de diseño debe basarse en la experiencia particular del usuario como individuo. El proyecto se centrará en el 
desarrollo de una propuesta con un atractivo tal, que motive a los Usuarios Privados a incluir el Servicio de 
Transporte Público Urbano en su rutina diaria, ya que si bien es muy interesante la información brindada por los 
Usuarios Públicos (y será utilizada), son los Usuarios Privados los que moverán la balanza hacia una ciudad con 
movilidad más sostenible, que prime la reducción de contaminación y tráfico vehícular en la ciudad.

A los fines prácticos del trabajo, con el tiempo ajustado de desarrollo previsto, la propuesta se centrará 
específicamente en la dinámica interior del vehículo; centrando la propuesta de diseño a los temas más 
sobresalientes recabados en la investigación, tales como la habitabilidad, higiene y conectividad; es decir 
la experiencia en sí como un usuario personal. Se pretende brindar una solución de movilidad que motive el 
accionar de una persona; que permita, acompañe y ayude a facilitar la vida diaria de la población, desde una 
perspectiva personal.

Análisis de Antecedentes
Para comenzar con el análisis de antecedentes, partiremos de una revisión al Sistema de Transporte Público 

Urbano actual de la Ciudad de Córdoba, compuesto por buses urbanos y trolebuses. En base a esto se presentan 
y comparan propuestas de movilidad existentes en el mundo, destacando las ventajas y desventajas de cada 
antecedente. Por último se presenta un antecedente indirecto, pero como referente hacia la Experiencia de 
Usuario óptima y el futuro de los servicios como tales.

Antecedente Nº1. Sistema de buses y trolebuses actuales en Córdoba.

Figura 16. Cuadro sobre el Servicio de Transporte Público Urbano de la Ciudad de Córdoba

Imagen 1: Bus Coniferal. Fuente: Coniferal, 2020, /
Imagen 2: Bus TAMSE. Fuente: TAMSE, 2022,horarios
Imagen 3: Trolebús TAMSE. Fuente: TAMSE, 2022, horarios
El Sistema de Transporte Público Urbano actual en la Ciudad de Córdoba está compuesto principalmente 

por estas tres propuestas. El Bus de Salida Simple, manejado por las empresas Coniferal y Ersa, se caracteriza 
por ser más pequeño y tener una sola puerta de salida al fondo. Utilizan motores a propulsión interna (Nafta y 
Diesel) y una distribución de doble asiento a la izquierda y asiento simple a la derecha con un pasillo central 
donde van las personas paradas. Algunos tienen una distribución adaptada para discapacitados, con un gráfico 
indicador en el parabrisas delantero. El Bus de Salida Doble operado por Tamse tiene una extensión mayor al 
anterior, lo que le permite agregar una segunda puerta de descenso, facilitando la dinámica de entrada y salida 
del mismo. Al igual que los buses de salida simple, estos buses utilizan motores de combustión interna y poseen 
una distribución doble asiento a la izquierda y simple a la derecha, con un espacio frente a la puerta central 
para discapacitados. Por último, el sistema de trolebuses, también operados por Tamse, se destaca por una 
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propuesta de propulsión eléctrica, pero con la limitante de estar conectado a una red de cableado que limita su 
trayecto y extensión. El diseño y distribución es similar al Bus de Salida Doble operado por la misma empresa, 
aunque se caracteriza por el piso plano que permite la matriz eléctrica. Estos buses se estima que tienen una 
capacidad de entre 60 y 75 ocupantes, pero la realidad dicta que en horarios pico este número es mayor.

Siguiendo la Legislación de la República Argentina, la Resolución 139/97 de la Secretaría de Transporte 1 
dispone que un colectivo urbano para funcionar como tal en el país debe disponer de un mínimo de 24 asientos 
o un peso máximo mayor a 10 000kg. El largo del mismo no puede superar los 12 metros de largo, y el ancho 
mínimo del pasillo es de 45 centímetros. Dicha Resolución, detalla todas las normativas que debe cumplir el 
vehículo en cuanto a espacio, medidas, distribución, entre otras cosas. Es un documento fundamental para 
desarrollar un diseño homologable.

1 Art. 1 y 2, Resolución 139/1997. Secretaría de Transporte.
Antecedente Nº2. Sistema de tranvías por cable de San Francisco, California, EEUU.

Figura 17. Cuadro sobre el sistema de tranvías por cable de San Francisco, California, EEUU

Figura 18. Cuadro sobre el Routemaster de Londres
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Desarrollaremos un breve análisis del sistema de tranvías por cable de la Ciudad de San Francisco, California, 
en los Estados Unidos, ya que sirve cómo un símbolo de transporte que supo ser una propuesta innovadora para 
una ciudad con una configuración orográfica muy particular, ya que hasta el momento de su presentación en 
1873, los carros a caballo era único modelo de transporte masivo, pero no se adaptaba a una ciudad con grandes 
y empinadas subidas. Si bien hoy en día no es el medio de transporte principal, es una insignia de éxito en 
cuanto a la experiencia de usuario, atrayendo a miles de turistas a diario por una imagen muy peculiar, que no 
solo se complementa, sino que hace a la imagen de la ciudad.

El sistema de buses de Londres es un ícono a nivel mundial por el característico diseño del vehículo y su 
disposición de doble piso. El diseño más moderno fue desarrollado en el contexto de un concurso, ganado por 
el estudio arquitectónico de renombre “Foster & Partners”. Es un ejemplo de cómo el transporte masivo de 
una ciudad puede ser un ícono de reconocimiento mundial, brindando una experiencia de usuario mucho más 
amena. El vehículo cuenta con 3 puertas, una escalera y disposición de doble asiento de ambos lados. Utiliza 
motores híbridos 40 % más eficientes que equivalentes a Diesel.

Figura 19. Cuadro sobre el Sistema de Buses Eléctricos de Santiago de Chile

Santiago de Chile se posiciona como pionera en la región, rumbo a la electromovilidad total en el Sistema 
de Transporte Público Urbano. Por detrás de China, Chile se posicionó como el segundo país a nivel mundial 
en circulación de buses eléctricos con 500 EBuses y 245 estaciones de carga. La matriz eléctrica le confiere 
al vehículo la ventaja de un piso completamente plano, que optimiza la distribución del habitáculo. El mismo 
posee una distribución doble asiento / simple asiento con un pasillo central y 3 puertas.

Fuente: Amazon, 2022
Figura 20. Amazon Go
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Por último, resulta interesante mencionar un antecedente, que si bien a simple vista puede parecer muy 
indirecto, y lo es, pero que al mismo tiempo representa el futuro de los servicios esenciales como tal, y el 
servicio de transporte no es ajeno a esto. Amazon propone la optimización de la experiencia de usuario, como 
si estuvieras buscando cosas en la alacena de tu hogar. Para ello, diseñó una red de mercados que te permite 
entrar con tu celular, agarrar una bolsa de papel, cargarla con los productos que necesitas y salir; nada más que 
eso, sin cajas físicas ni escaneo de productos, luego el resumen aparece y se cobra automáticamente todo en 
tu teléfono. Y esa es la evolución a la que deben apuntar los distintos servicios, a una propuesta natural para 
el usuario, que minimice los puntos críticos y optimice el tiempo de las personas.

Concepto de Diseño
A continuación, se desarrolla el Concepto de Diseño que servirá como base de desarrollo para el diseño del 

habitáculo del vehículo.

Figura 21. Generación del Concepto de Diseño (01/02)

Partiendo desde la concepción básica de lo que representa la tenencia de un vehículo particular en la 
sociedad surgen estos tres conceptos básicos. El vehículo particular como tal, es un éxito como producto masivo 
por la facilidad de movimiento que permite y, “a priori” la libertad y autonomía que brindan a su propietario.

MOVIMIENTO - LIBERTAD - AUTONOMÍA

Figura 22. Generación del Concepto de Diseño (02/02)
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Para la creación del Concepto de Diseño rector dentro del proyecto se toman como base estos términos 
mencionados ya que representan los ideales originarios que hicieron del vehículo particular, un éxito comercial. 
Sin embargo, si meditamos en profundidad sobre el tema, nos damos cuenta que esta noción inicial, lejos está 
de ser real en la actualidad. Hoy en día, tener un vehículo particular en la ciudad implica una serie de factores 
que limitan nuestro sentimiento de libertad (¿Dónde aparco el auto? ¿Es seguro? ¿Hay lugar? ¿Cuánto cobran?, 
etc…) y autonomía de accionar, ya que si bien es cierto puedo elegir donde ir, el sistema social y cultural en 
el que vivimos nos inserta en una rutina diaria que nos enajena de dicha autonomía simbólica. “La supuesta 
libertad que proporciona el auto personal (cacareada una y mil veces en sus publicidades varias) entronca 
directamente con la suposición democrática de que cada uno va a donde quiere en el medio que quiere y 
cuando quiere, resultando que al final vamos todos al mismo sitio y a la misma hora, pero cada uno por su 
cuenta.” (Tomé, 2017, 0041c5a6-82b2-11df-acc7-002185ce6064_2.html)

A partir de aquí, se pretende revalorizar la utilidad y eficiencia del transporte público, mimetizado con 
las nociones básicas que hicieron una propuesta “a priori” exitosa del vehículo particular. La propiedad de un 
vehículo particular coloca al sujeto en una situación de prestigio, autonomía, disfrute, inspiración y libertad.

“LA BELLEZA DE LO ÚTIL” MOVIMIENTO - LIBERTAD - AUTONOMÍA
Esta frase resume la búsqueda de un cambio en el paradigma de movilidad urbana, en pos de una idiosincrasia 

revisada que vuelva a colocar, como en sus orígenes, al vehículo particular como un artículo de disfrute / ocio, 
y al nuevo sistema de transporte eficiente y sustentable, para la rutina diaria; un nuevo enfoque de transporte 
público que lleve la emocionalidad de orgullo, prestigio y eficiencia ligada al vehículo particular, hacia el 
habitáculo del transporte público. En fin, un servicio a la medida y altura de un usuario exigente en búsqueda 
de una experiencia óptima, siempre en un contexto de utilidad y sustentabilidad.

Alternativas de Diseño
En esta etapa se lleva a cabo una primera exploración de alternativas de diseño que respondan al Programa 

de Diseño y sigan lo descrito en el Concepto de Diseño.

Figura 23. Volvo BZL Electric Platform

 Transport, Mobility & Society. 2024; 3:119  18 

https://doi.org/10.56294/tms2024119 ISSN: 3072-8398

https://doi.org/10.56294/tms2024119


Resulta pertinente aclarar que para el desarrollo práctico de la proposición se tomará como base la 
plataforma Volvo BZL Electric. Se trata de una plataforma de producción de última generación a nivel mundial, 
presentada en septiembre de 2021 en Suecia, pero que a partir del segundo semestre de 2022 comenzará su 
producción en México, brindando una cercanía que permitiría la adopción de dicha plataforma en la Argentina, 
gracias a los tratados de libre comercio vigentes entre ambos países. Dicha plataforma se caracteriza por su 
propulsión 100 % eléctrica, el piso plano y su gran modularidad (pudiendo variar largos, cantidad de pisos, etc), 
permitiendo su adaptación a múltiples necesidades de transporte.

Inicialmente, se realizó una búsqueda conceptual de layouts posibles según la disposición y uso de los 
asientos y el espacio en general.

Figura 24. Posibles LAYOUT

En la figura 25 se pueden observar distintos layout que diferencian los espacios de máximo confort disponible 
(mayor proporción) y los asientos de uso rápido. Mas adelante se trabajará con alternativas que profundicen 
estos layout y se propondrá la adaptabilidad de los mismos a diferentes ritmos y patrones de uso.

Figura 25. Alternativas de Diseño I

En la figura 26, podemos observar una propuesta para la zona de asientos de uso rápido.
La misma permite convertir el espacio entre asiento convencional para ritmos de uso tranquilo, a banquetas 

para momentos de máxima capacidad, ya que esta disposición ocupa menos espacio y, si bien sigue brindando 
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la misma capacidad de personas apoyadas, permite a su vez un extra de personas paradas en momentos pico 
de capacidad.

Figura 26. Alternativas de Diseño II

Siguiendo con la figura 27, se desarrolla una propuesta de asientos con máximo confort.
Los mismos son individuales y poseen una estructura envolvente, lo que brinda una sensación de seguridad 

y privacidad al usuario. Estos asientos están conectados por un sistema de guías que permiten plegarlos y 
llevarlos a un extremo para ampliar la capacidad libre del habitáculo en momentos de uso extraordinarios, 
como conciertos, partidos, etc.

Figura 27. Alternativas de Diseño III
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En la figura 28, podemos observar otras dos propuestas centradas en la optimización del espacio en 
momentos extraordinarios de alta demanda del servicio. En la alternativa superior podemos observar un asiento 
corrido anclado a los laterales del bus, que permite plegarse y guardarse en los laterales para dejar un piso 
completamente plano y libre de uniones, facilitando la limpieza general y la maximización de espacio. Por otro 
lado, en la alternativa inferior se presenta la posibilidad de guardar los asientos en el suelo, brindando una 
opción de desaparición completa de los asientos.

Figura 28. Propuesta de Diseño

Habit es una propuesta innovadora de servicio de movilidad pública basada en la experiencia personal del 
usuario. Se vale de un sistema de inteligencia artificial que aprende constantemente los patrones de movilidad 
diarios de los usuarios para crear un trazado óptimo actualizado. Habit busca asemejarse lo más posible a la 
oferta de un vehículo particular en la ciudad, pero maximizando la eficiencia del tiempo del usuario dentro del 
vehículo; en un ambiente seguro, limpio, confortable y sustentable.

Figura 29. Habit Bus

Figura 30. Detalle Habit Bus

 21    Oreja D’Aloia T, et al

https://doi.org/10.56294/tms2024119 ISSN: 3072-8398

https://doi.org/10.56294/tms2024119


El Bus
El vehículo se basa en la Plataforma BZL de Volvo Buses, una base de producto de última generación que 

se caracteriza por la propulsión 100 % eléctrica de gran autonomía, brindando una configuración de piso plano 
óptima para el diseño modular del habitáculo.

Esta plataforma se comenzará a producir en México durante el segundo semestre de 2022 lo que haría 
factible su implementación en la región, y en Córdoba Argentina en particular

Diseño del habitáculo
Luego de la instancia propositiva inicial, donde se exploraron distintas alternativas de diseño a la problemática 

planteada, se desarrolla la propuesta final de diseño del proyecto en curso.
Con la investigación se ha llegado a la conclusión de que podemos diferenciar dos instancias de viaje. Por 

un lado, el viaje express, que suele ser un trayecto menor en distancia y tiempo; y por otro lado, el viaje de 
confort, de trayectos más duraderos donde se necesita un máximo de confortabilidad hacia la experiencia de 
usuario óptima. Por esto, se desarrolla, en base a la misma matriz productiva, dos tipos de asientos diferenciados 
que se detallan a continuación. Se decidió cambiar la configuración convencional de asientos mirando hacia el 
frente, hacia módulos rotados hacia adentro. Esta disposición permite optimizar la cantidad de asientos con 
mejor confort, configurar el layout del habitáculo con más variantes de lo usual y generar una dinámica interior 
de uso más abierta hacia el centro.

Figura 31. Ejemplos de configuración del habitáculo

Asiento de uso rápido

Figura 32. Detalle asiento de uso rápido

 Transport, Mobility & Society. 2024; 3:119  22 

https://doi.org/10.56294/tms2024119 ISSN: 3072-8398

https://doi.org/10.56294/tms2024119


El asiento de uso express se caracteriza por su versatilidad, pudiendo pasar de la configuración de un 
asiento convencional en momentos de uso estándar (brindando confort a los viajeros cortos, al mismo tiempo 
que albergando una buena cantidad de usuarios), a la disposición de banqueta en momentos extraordinarios, 
llámese conciertos, eventos, partidos de fútbol, etc. De este modo, ocupa la mitad de superficie del interior del 
bus, y alberga a la misma cantidad de personas semi sentadas, más el doble paradas; optimizando al máximo 
el espacio seguro para estas ocasiones extraordinarias.

Asiento de uso extendido
El asiento de máximo confort es un espacio que busca la sensación de intimidad e individualidad que propone 

un vehículo particular. El mismo te envuelve en un espacio que posee las máximas comodidades para un viaje 
eficiente del usuario. Cuenta con asiento y respaldo tapizados, e integra en el diseño una mesa retráctil, 
iluminación focalizada independiente, posavasos, espacio de guardado y puertos de carga con la posibilidad de 
carga inalámbrica del móvil.

Figura 33. Detalle asientos de uso extendido
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Figura 34. Detalles Habit (1-2)

Definición técnica
Con el fin de simplificar la producción y minimizar componentes, las principales piezas que conforman los 

asientos, respaldos y bases de ambos tipos de espacios (Asientos de uso rápido y asientos de uso extendido) 
se producen en base a una misma matriz de curvado de placas de madera de 1 mm de espesor. Se prevé la 
utilización de bio-adhesivos y tratamientos superficiales de base acuosa. El resultado final son piezas de origen 
natural con excelente tacto, transmitiendo una sensación acogedora y de excelente calidad al usuario.

Figura 35. Plano general asiento de uso rápido
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En cuanto a los almohadones que revisten las superficies y brindan el máximo confort a los usuarios se 
pretende fabricarlos con un relleno de fibras de pet reciclado y tapizados con textiles de botellas pet recicladas.

Algunos detalles ornamentales extra se fabrican con inyección de plástico reciclado. Cabe resaltar, que 
dichos procesos nombrados con anterioridad se encuentran en desarrollo actualmente en la Escuela de Economía 
Circular del Ente Bío-Córdoba, perteneciente a la Municipalidad de Córdoba, Argentina. Esto vuelve viable la 
producción en Córdoba de los componentes para el habitáculo del vehículo.

Figura 36. Plano general asiento de uso extendido

Análisis de Costos
El análisis de costos, debido a la envergadura del proyecto y la temporalidad del mismo se limita en esta 

instancia al desarrollo productivo de los asientos del habitáculo.
Se plantea una introducción del servicio al mercado con una flota de 15 buses para abastecer las líneas 

principales de la zona norte de la Ciudad de Córdoba; para luego ir ampliando la red.
Por cada habitáculo, se estiman 32 unidades de asientos, repartidos 50/50 entre asientos de uso rápido 

y asientos de uso extensivo. Sin embargo, la configuración de cada habitáculo puede variar y ajustarse a las 
necesidades concretas de la red.

Es necesario aclarar que para la cotización del mobiliario interno del habitáculo se utilizarán placas de 
multilaminado.

Los valores indicados se expresan en dólares estadounidenses, al tipo de cambio oficial del Banco Nación, 
debido al contexto de inestabilidad económica presente actualmente en la Argentina.
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Asiento de uso rápido
1)	 Mediante el proceso de Nesting, podemos observar que el aprovechamiento de placas para la 

fabricación es de 2,5 asientos por placa de 1220mm. x 2440mm.
•	 Se utilizan 6,5 placas para un bus de 16 asientos = US$ 292,50
•	 Se utilizan 97,5 placas para la flota inicial de 15 buses = US$ 4387,50

2)	 El pack de tapizado y mullido para el asiento, respaldo y cabecera tienen un costo aproximado de 
U$S 7,08

•	 Se utilizan 16 packs por bus de 16 asientos = US$ 113,28
•	 Se utilizan 240 packs para la flota inicial de 15 buses = US$ 1699,20

3)	 Pack de conectividad. Incluye puerto USB A y/o C, con el cableado correspondiente. Costo 
aproximado de US$ 7,50

•	 Se utilizan 16 packs por bus de 16 asientos = US$ 120
•	 Se utilizan 240 packs para la flota inicial de 15 buses = US$ 1800

COSTO unitario (x bus) = US$ 525,78
COSTO total (x15 buses) = US$ 7886,70
Los costos detallados no contemplan mano de obra, elementos de unión, acabados superficiales y matricería.

Figura 37. Nesting asiento de uso rápido

Asiento de uso extendido
1)	 Luego del proceso de Nesting, se observa que el aprovechamiento de placas en este caso es de 1 

asiento por placa de 1220mm. x 2440mm. Este conteo incluye la estructura base del asiento en cualquiera 
de las configuraciones presentadas ( el aprovechamiento de placas resulta casi idéntico.

•	 Se utilizan 16 placas para un bus de 16 asientos = US$ 720,00
•	 Se utilizan 240 placas para la flota inicial de 15 buses = US$ 10 800,00

2)	 El pack de tapizado y mullido para el asiento, respaldo y cabecera tienen un costo aproximado de 
U$S 10,00.

•	 Se utilizan 16 packs por bus de 16 asientos = US$ 160,00
•	 Se utilizan 240 packs para la flota inicial de 15 buses = US$ 2400

3)	 Pack de conectividad. Incluye tomacorriente, puerto USB A y/o C y plataforma de carga inalámbrica 
con el cableado correspondiente. Costo aproximado de U$S 20,00

•	 Se utilizan 16 packs por bus de 16 asientos = US$ 320,00
•	 Se utilizan 240 packs para la flota inicial de 15 buses = US$ 4800,00

4)	 Pack iluminación. Incluye todo el mecanismo y cableado correspondiente. Costo aproximado de 
U$S 10,00.

•	 Se utilizan 16 packs por bus de 16 asientos = US$ 160,00
•	 Se utilizan 240 packs para la flota inicial de 15 buses = US$ 2400,00

5)	 Piezas en aluminio. Incluye los detalles de acabado de pieza, mecanismos de mesa retráctil y 
plataformas de carga. Costo aproximado de U$S 30,00

•	 Se utilizan 16 packs por bus de 16 asientos = US$ 480,00
•	 Se utilizan 240 packs para la flota inicial de 15 buses = US$ 7200,00
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COSTO unitario (x bus) = US$ 1840,00
COSTO total (x15 buses) = US$ 27 600,00
Los costos detallados no contemplan mano de obra, elementos de unión, acabados superficiales y matriceria.

Figura 38. Nesting asiento de uso extendido

Figura 39. Análisis de costos

COSTO total x bus = US$ 2365,78
COSTO total x flota de 15 buses = US$ 35 486,70

CONCLUSIONES 
Luego de la investigación, podemos concluir que si bien hay muchos ejemplos a nivel mundial sobre la 

movilidad masiva exitosa con distintos enfoques, como la propulsión, la habitabilidad, la materialidad, o la 
experiencia; no se encuentra una propuesta que reformule el diseño del habitáculo como tal, con las necesidades 
de un mundo que tiende a ir al diseño del servicio personalizado, con la experiencia del usuario particular como 
eje fundamental.

Este trabajo apunta a eso. Una propuesta de diseño para el Sistema de Transporte Público Urbano actual de 
la Ciudad de Córdoba, que la coloque como pionera, brindando un servicio basado en la experiencia del usuario 
personal, motivando a las personas que utilizan vehículos particulares a incluir este sistema a su cotidianidad. 
Para ello, se desarrollará una propuesta de diseño basada en la información recopilada durante las encuestas a 
los usuarios y los antecedentes previamente vistos.

Resulta pertinente aclarar, que por la temporalidad y alcance del proyecto, el diseño de este trabajo se 
centrará en el interior del habitáculo del vehículo. Sin embargo, el proyecto se enmarca en una propuesta 
de macro-reestructuración de la noción de movilidad urbana como tal. Para el éxito de la propuesta, deberá 
desarrollarse en conjunto un cambio de políticas privadas y estatales para fomentar el transporte público, 
restringir el uso de vehículos particulares en el centro y racionalizar la distribución del uso del suelo (en pos 
de proximidad y accesibilidad)

El mundo se encuentra en un momento clave para reformular la manera en que nos movemos, ya que la 
transición a la movilidad eléctrica prevista para los próximos años afectará indefectiblemente en el costo de 
los vehículos. La tecnología eléctrica es efectivamente más costosa que la de propulsión a combustión interna 
convencional. Por esto, son muchas las empresas automotrices que tienen planes a futuro de reducir las ventas 
pero aumentar los márgenes de ganancia por unidad. De este modo, serán menos las personas que accedan 
a vehículos particulares como los vemos en la actualidad, pero la necesidad de movilidad no se desvanecerá, 
y es ahí donde reside el valor de la propuesta de diseño desarrollada en esta tesis. Un Sistema de Transporte 
Público Urbano sustentable, diseñado para la experiencia de usuario óptima teniendo en cuenta las exigencias 
del usuario actual.
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Evaluación y conclusiones
Para finalizar esta fase de desarrollo del proyecto, resulta oportuno llevar a cabo una evaluación del proceso 

realizado.
El presente trabajo se desarrolló en base a la problemática de movilidad urbana que aqueja a la sociedad a 

nivel regional, y la Ciudad de Córdoba en particular.
El cambio climático es un hecho que afecta nuestro desarrollo como sociedad en el planeta tierra. Siguiendo 

esta problemática, se generó la hipótesis de que el desarrollo de una propuesta en el sistema de transporte 
público urbano, centrado en el usuario particular como eje fundamental y propulsado por una matriz energética 
sustentable, podría generar un aumento en la cantidad de usuarios activos y así mismo crear un impacto 
ambiental positivo en la Ciudad de Córdoba.

A lo largo de la investigación se realizó una búsqueda y recopilación de datos exhaustiva basada en papers, 
trabajos de tesis centrados en diseño, ingeniería, economía y ciencias políticas, y otras fuentes acerca de la 
temática y sobre los antecedentes directos e indirectos de casos de éxito existentes en el mercado.

Para conocer la problemática local y la experiencia de las personas que utilizan algún medio de transporte 
en la Ciudad de Córdoba se realizó una Entrevista detallada para dilucidar patrones de conducta, identificando 
usuarios de vehículos particulares o privados por un lado y usuarios actuales del servicio de transporte público 
por el otro.

En base a las conclusiones extraídas, se tomó la decisión de centrar la propuesta de diseño en los usuarios 
que actualmente utilizan vehículos particulares/privados como medio principal de transporte, ya que esta 
porción de usuarios son los que realmente moverían la balanza hacia un sistema de movilidad sustentable, 
reduciendo el impacto negativo en la huella de carbono per cápita de los habitantes de la ciudad y mejorando 
el flujo de tráfico en los espacios urbanos.

Siguiendo con el desarrollo del trabajo, se formuló un Programa y un Concepto rector para las propuestas de 
diseño centrado en lo que representa idealmente tener un vehículo particular, y cómo trasladar esa esencia y 
emocionalidad a un nuevo servicio de transporte público urbano que se centre en la accesibilidad y experiencia 
del usuario como ser individual.

 Continuando con la etapa de proposición de alternativas se realizó una búsqueda configurativa inicial para 
comprender la disposición de los espacios en el habitáculo del bus y distintos layouts viables. En base a esta 
investigación y a los datos arrojados en las encuestas se decidió dividir el habitáculo en espacios de máximo 
confort para trayectos duraderos y espacios de uso rápido para trayectos más cortos, logrando así un equilibrio 
entre capacidad y habitabilidad. Desprendiendose de las mismas, se trabajó en la propuesta de diseño final 
que responda a la problemática planteada. Se hizo énfasis en la construcción sustentable y en la morfología 
y materialidad propuesta, para generar un espacio habitable de calidad para el usuario particular. Si bien el 
proyecto se centró en esta primera instancia en el diseño del habitáculo, se pretende dejar las bases sentadas 
para su implementación en un nuevo sistema de servicio por suscripción que se centra en el usuario y aprende 
del mismo.

Como resultado del proceso creativo, surge Habit, un servicio de movilidad inteligente. Su nombre hace 
alusión a lo planteado en el concepto de diseño, en pos de un cambio en los hábitos de movilidad actual, hacia 
un sentimiento de orgullo y prestigio por la movilidad urbana inteligente y sustentable. Habit se vale de una 
plataforma de vehículos diseñados como módulos habitables para que el trayecto realizado por las personas se 
enmarque en un espacio de autonomía, seguridad, privacidad y confortabilidad a la altura de la noción de un 
vehículo particular.

En cuanto a la viabilidad del proyecto, resulta pertinente aclarar que si bien técnico-productivamente 
resulta viable de concretar, el mismo se inserta en un marco de prospectiva a futuro, que necesita de una 
macro reestructuración multidisciplinar de los patrones de movilidad urbana, siendo vital que la estructura 
pública y el ámbito privado confluyan en la creación de lineamientos que tracen hacia dónde debemos ir como 
sociedad en cuanto a movilidad sustentable.

En un acto de sincericidio, debo admitir que me declaro amante de los autos y su diseño particularmente, 
por lo que el proyecto podría ir en contra de mi pasión. Pero al mismo tiempo, entiendo que el patrón de 
movilidad particular como lo conocemos hoy en día es inviable tanto económica como ambientalmente a largo 
plazo. Es por esto que desarrollo mi trabajo final de grado en base a esta problemática.

Siguiendo con la prospectiva a futuro, son variadas las propuestas en cuanto a soluciones de movilidad para 
la Ciudad de Córdoba, la región y el mundo. A modo de ejemplo, es interesante citar la Tesis de Arquitectura de 
Franco Gramaglia , que se centra en el desarrollo de un sistema de trenes a lo largo del anillo de circunvalación 
en lugar del cuarto carril para comunicar todo el anillo de manera eficiente y aminorar el desarrollo horizontal 
que viene teniendo la ciudad. (La Voz del Interior, 2022 tren-por-la-circunvalacion--el-proyecto-para-rodear-la-
ciudad-_a62a35e0683a0a177b2dd04 8d). Como este, hay muchos intentos de repensar la movilidad en distintas 
áreas profesionales, y se las puede conjugar entre sí, pero se necesita de una visión a futuro clara diseñada por 
profesionales y el estado en conjunto.
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Finalmente, por el alcance y temporalidad previsto para el trabajo, se desarrolló exclusivamente el diseño 
del mobiliario para el habitáculo y se indagó sobre la propuesta de un nuevo servicio como modelo de negocio, 
pero se deja abierta la puerta a futuro para su continuación, y así completar globalmente el proyecto, e 
insertarlo en dicha macro reestructuración de patrones de movilidad en la Ciudad de Córdoba, Argentina.
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