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Resumen. La Experiencia de Usuario (UX) ha tenido un crecimiento en diferentes campos de la 

industria automotriz. Los vehículos se han convertido en un mundo lleno de oportunidades que le 

permiten al conductor sumergirse en un entorno de conectividad, comunicación, información y 

entretenimiento. Por lo tanto, es importante comenzar a darle al usuario un estudio más contextualizado, 

en donde no sea tratado como un individuo en general, sino más bien, por lo que realmente es, un 

conductor, con atributos y acciones propias de su rol en el vehículo. Este artículo presenta una 

definición subjetiva del término Driver eXperience (DX), y un conjunto de factores para tener en cuenta 

a fin de mejorar la relación vehículo-conductor, y así, brindarle al usuario una aproximación más 

comprensiva. Adicionalmente, se presenta un mapeo de la literatura de UX en la industria automotriz 

para entender la relevancia que puede tener introducir el término de DX. 

Palabras clave: Experiencia de Usuario, Experiencia del Conductor, Interacción en el vehículo, 

Industria automotriz. 

Abstract. User eXperience (UX) has been a growing area in different fields in the automotive industry. 

Vehicles have become a world full of opportunities that allow drivers to immerse themselves in an 

environment of connectivity, communication, information, and entertainment. Thus, it is important to 

start giving the user a more contextualized study, where he/she is not treated as a general individual, 

but instead for what he/she is, a driver, with specific features and actions. This paper presents a 

subjective definition of Driver eXperience (DX) and the factors to take into account to enhance the 

vehicle-driver relationship and therefore bring the driver a more comprehensive approach when 

performing in-vehicle tasks. Additionally, this paper presents a literature mapping of UX in the 

automotive field, intending to understand the relevance that could have the introduction of the DX term. 

Keywords: User eXperience, Driver eXperience, In-vehicle interaction, Automotive industry. 

Tipo de artículo: Artículo de revisión. 

1   Introducción 

A lo largo de los años, el término Experiencia de Usuario o UX (acrónimo de User eXperience en inglés) 

ha sido muy debatido y definido de múltiples formas (Hellweger & Wang, 2015). Al igual que otros 

conceptos en la línea de investigación de Interacción Humano-Computador, UX se ha especificado desde 

diversas perspectivas y ha sido utilizado para enfatizar en distintos aspectos según el contexto. Podemos 

definir este término en un nivel muy alto como un concepto que incluye todos los aspectos relacionados 

con el cómo los individuos interactúan con un producto (Borchers & Thomas, 2001; Hassenzahl & 

Tractinsky, 2006). La investigación en UX ha incrementado en diferentes campos, contribuyendo a la 

mejora de productos software, generación de valor a los clientes de una empresa, interacción con una 

aplicación, entre otros (Blackwell & Fincher, 2010; van Schaik & Ling, 2008). Una de las industrias que 

ha estado implementado técnicas de diseño de UX para mejorar la interacción del usuario, es el campo 

automotriz (Kaiser et al., 2016).  

Hoy en día, los vehículos se han convertido en un mundo lleno de opciones que permiten a los 

conductores sumergirse en un entorno de conectividad, comunicación, información y entretenimiento 

(Boehm-Davis et al., 2003). La industria automotriz ha tenido un crecimiento en aspectos como vehículos 

autónomos, sistemas infotainment, sistemas de reconocimiento de gestos, entre muchas otras tecnologías 
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(Shimizu, 2017), que cada día brindan al usuario un mayor número de oportunidades al conducir, y al 

mismo tiempo, un mayor número de elementos que deben analizarse para brindar una mejor experiencia en 

el vehículo. Por tanto, puede resultar útil empezar a introducir el término Experiencia del Conductor o DX 

(acrónimo de Driver eXperience en inglés) para establecer un conjunto de factores contextualizados que 

permitan a los investigadores de la industria evaluar la interacción hombre-vehículo de una forma más 

exhaustiva y específica, teniendo en cuenta como principal objeto de estudio el conductor y los atributos y 

acciones que definen su rol en el vehículo. 

Este artículo tiene como objetivo presentar un mapeo científico de la evolución de la literatura 

relacionada con la experiencia del usuario en la industria automotriz para comprender la relevancia de 

introducir el término DX, así como su definición subjetiva y factores importantes a tener en cuenta para 

evaluar dicha relación vehículo-conductor. 

2   Antecedentes 

Como se menciona, el término de UX ha sido definido desde distintas perspectivas por múltiples autores a 

lo largo del tiempo, en un esfuerzo por identificar los factores y dimensiones a considerar para evaluar la 

experiencia del usuario, lo que nos permite inferir que se trata de un concepto dinámico y dependiente del 

contexto (Bosley, 2013; Law et al., 2014). Alben (1996) afirma que UX comprende todos los aspectos de 

cómo las personas usan un producto interactivo, cómo se siente en sus manos, qué tan bien entienden cómo 

funciona, cómo se sienten al respecto mientras lo usan, qué tan bien sirve sus propósitos, y qué tan bien 

encaja en todo el contexto en el que lo están usando. Del mismo modo, Hassenzahl & Tractinsky (2006) 

argumentan que UX es una consecuencia del estado interno del usuario, las características del sistema 

diseñado y el contexto (o el entorno) dentro del cual ocurre la interacción. Autores destacados como 

Norman & Nielsen (2014) sostienen que el término de UX abarca todos los aspectos de la interacción del 

usuario final con la empresa, sus servicios y productos, y dan a entender que el principal requisito para 

brindar una experiencia ejemplar es satisfacer las necesidades exactas del cliente. Otros factores que toman 

en cuenta estos autores son la simplicidad y la elegancia que producen los productos. En otras definiciones 

recientes como la de Ross (2014) se establece que UX hace referencia al “sentimiento o experiencia general 

que una persona tiene cuando usa un producto, como un sitio web, un dispositivo móvil o una aplicación 

de software. Incluye lo fácil que es de usar, lo agradable y satisfactoria que es la experiencia, si es útil o 

no y cuán bien satisface las necesidades de la persona”. UX también se puede definir como la respuesta 

sensorial, emocional y reflexiva del usuario a la interacción con un sistema en un contexto, donde este 

usuario se refiere a la persona que usa o emplea algo, el sistema indica el dispositivo u objeto artificial que 

está organizado para un propósito, el contexto introduce las condiciones interrelacionadas en las que algo 

existe u ocurre, y la interacción señala la cadena de acciones y reacciones interdependientes entre un usuario 

y un sistema. Además, algunos enfoques destacan la importancia de tener en cuenta elementos como la 

temporalidad para fortalecer la relación a largo plazo entre el usuario y el sistema (Karapanos et al., 2009; 

Tscheligi, 2012). Todos estos componentes de UX se pueden especificar y contextualizar, llevando su 

definición a la relación conductor-vehículo en un esfuerzo por comenzar a introducir el término DX. La 

introducción de este concepto no busca separarlo de su raíz central, es decir UX, sino más bien, enfocarlo 

e instanciar sus componentes, en búsqueda de obtener un diseño de la experiencia más centrado en el 

usuario por sus atributos y acciones propias que lo definen como conductor y lo diferencian de otro tipo de 

individuos. 

3   Mapeo de la revisión de literatura 

Con el objetivo de identificar la relevancia de una introducción del término DX, se procede a realizar una 

revisión de literatura que permita conocer la evolución que ha tenido la experiencia de usuario en diversos 

campos de la industria automotriz. Para realizar el análisis sistemático de la literatura, se hace uso de la 

propuesta metodológica de Medina-Lopez et al. (2010) en donde se especifican las fases a realizar para 

cumplir con la revisión. Las fases mencionadas corresponden a las siguientes: (I) Identificación del campo 

de estudio y periodo a analizar, (II) Selección de las fuentes de información, (III) Realización de la 

búsqueda, (IV) Gestión y depuración de los resultados y (V) Análisis de los resultados. Cada una de las 
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actividades fue realizada de manera ordenada y cronológica, obteniendo los resultados necesarios para los 

objetivos de este trabajo. Para la primera fase, se decidió delimitar la base conceptual a estudiar, tomando 

como objeto de investigación los trabajos relacionados con el término UX aplicado en algún sector de la 

industria automotriz. De igual manera, se acotó el periodo de estudio a 2012 como año mínimo de 

publicación de los trabajos, para lograr visualizar la evolución del estudio de estos factores de interacción 

en el vehículo en un contexto más cercano temporalmente. Para la segunda fase, se hizo selección de Scopus 

como la base de datos bibliográfica a explorar. En la realización de la búsqueda, es decir la tercera fase, se 

obtuvieron 2362 documentos que contaban con la intersección de "UX" con términos relacionados a la 

industria automotriz como "driver", "vehicle", "automobile" o "driving" en su título, palabras claves y/o 

resumen, con el objetivo de encontrar los trabajos que se enfocaran en una investigación relacionada con la 

experiencia de usuario aplicada en los vehículos. Luego de ello, se procedió a descartar un número de 

artículos cuya cantidad de citaciones fuera cero y su año de publicación fuera menor al año mínimo 

establecido en la fase II, resultando en un total de 1725 documentos. Para la cuarta fase, en donde se 

pretende realizar una gestión de los artículos seleccionados y obtener resultados a partir de ello, se hace uso 

de SciMAT. SciMAT es una herramienta de código libre que permite realizar análisis de mapas científicos 

en un marco longitudinal, y cuantificar los resultados mediante indicadores bibliométricos (Cobo et al., 

2012). Esta herramienta incorpora métodos, algoritmos y métricas para todos los pasos del flujo de trabajo 

del mapeo científico, desde el preprocesamiento hasta la visualización de los resultados. 

Considerando el objetivo de este documento, se procede a generar un conjunto de diagramas y redes 

temáticas con base en los artículos seleccionados, para comprender la evolución que han tenido las técnicas 

de UX en los vehículos y dar a conocer la relevancia de introducir un término que encamine la definición 

de sus factores de estudio en torno a la experiencia del conductor. Para la generación de estos componentes 

de visualización, SciMAT permite efectuar un análisis estratégico, el cuál sitúa cada red temática en una 

posición relativa dentro de la red global de acuerdo con sus valores de cohesión externa o centralidad, y la 

cohesión interna o densidad. En primer lugar, para efectuar dicho procedimiento, se identificaron y 
clasificaron las palabras claves más utilizadas y relevantes en los artículos, lo cuál iba a permitir generar 

esos núcleos temáticos encaminados a darle sentido al análisis. Posteriormente, este conjunto de palabras 

claves seleccionadas o temas, fueron caracterizados de acuerdo con las métricas mencionadas: centralidad 

y densidad. La centralidad mide el grado de fuerza de los enlaces externos del tema con otros temas. Esta 

medida se puede interpretar como la importancia de un tema en el desarrollo global de campo científico 

analizado, o como el grado de cohesión externa del tema. Por otro lado, la densidad mide la fuerza interna 

de todos los enlaces entre las palabras clave que describen al tema, o, dicho de otro modo, el grado de 

cohesión interna. SciMAT, hace uso de las medidas de tendencia central de estas dos métricas en cada uno 

de los temas para clasificarlos en cuatro categorías y posicionarlos en un espacio bidimensional, el cuál se 

denomina diagrama estratégico. Estas cuatro categorías corresponden a (1) temas motores, (2) temas muy 

desarrollados y aislados, (3) temas emergentes o en desaparición, y (4) temas básicos y transversales. 

Para este caso, se decide segmentar los artículos en tres grupos dependiendo de su fecha de publicación, 

con el objetivo de visualizar la evolución literaria esperada y así reconocer el comportamiento de los 

núcleos temáticos en el tiempo. Esta segmentación temporal se realiza de la siguiente forma: 2012-2014, 

2015-2017 y 2018-2020. Luego de realizar las actividades mencionadas, se procede a desplegar finalmente 

el diagrama estratégico que se logra observar en la Figura 1. 

 

   

a) 2012-2014 b) 2015-2017 c) 2018-2020 

Figura 1. Diagrama estratégico 
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Los temas motores se ubican en el cuadrante superior derecho y corresponden a los núcleos temáticos 

bien desarrollados e importantes en la construcción del campo científico del periodo estudiado, debido a 

que presentan una fuerte centralidad y una alta densidad. Cabe mencionar que estos temas se encuentran 

muy relacionados externamente con conceptos aplicables a otros núcleos temáticos. Los temas que se 

ubican en el cuadrante superior izquierdo, es decir, los temas muy desarrollados y aislados, tienen una 

importancia marginal en el campo científico, lo que los caracteriza por estar muy especializados y ser muy 

específicos. Los temas emergentes o en desaparición se ubican en el cuadrante inferior izquierdo, 

representando núcleos temáticos poco desarrollados y marginales, debido a que presentan una densidad y 

centralidad débil. Los temas que se ubican en el cuadrante inferior derecho, es decir, los temas básicos o 

transversales, son de gran importancia para el campo científico, sin embargo, su densidad nos da a conocer 

que no están bien desarrollados a comparación de los demás objetos de estudio en el periodo especificado. 

Los núcleos temáticos que aparecen en la Figura 1, no representan todos los temas tratados en esos 

periodos, si no que tienen la intención de agrupar los conceptos y de esta forma mostrar aquellos temas que 

fueron más relevantes e integraban las demás palabras clave en dichos periodos con base en los artículos 

estudiados. También cabe mencionar que el número que aparece debajo del nombre del núcleo temático 

indica la cantidad de documentos que tratan dicho tema y el tamaño de la esfera es proporcional a este valor 

numérico. Conociendo esto, se logra observar en la Figura 1, que las Interfaces Humano-Máquina (HMI) 

corresponden al núcleo temático más tratado entre los años 2012 a 2014, así mismo como que la usabilidad 

y el Internet de las Cosas (IoT) fueron sobresalientes en el periodo de estudio siguiente. Durante los años 

más recientes, es decir de 2018 a 2020, se percibe que temas como las pantallas táctiles, la Realidad Virtual, 

el estudio de los vehículos en ciudades inteligentes y el Diseño Centrado en el Usuario (UCD), son los 

núcleos más relevantes en los artículos estudiados para dicho periodo. 

Como fue mencionado, estos núcleos no resaltan todos los temas tratados en los años de estudio, si no 

que permiten centralizar los conceptos. Cada una de estas esferas de los diagramas estratégicos despliega 

una red que se complementa a partir de los otros temas existentes en los artículos y la relación que tienen 
con el tema central. Estos grafos adicionales que se despliegan se conocen como redes temáticas. Estas 

redes permiten conocer las relaciones de los temas dentro de los núcleos temáticos que se despliegan en el 

diagrama estratégico, para tener una visión más detallada de la evolución literaria y de los conceptos 

utilizados en los trabajos estudiados. Para este caso, y teniendo en cuenta los resultados de la Figura 1 c), 

podemos analizar a detalle la red temática que corresponde al Diseño Centrado en el Usuario. Este grafo se 

observa en la Figura 2. 

 

 

Figura 2. Red temática con UCD como núcleo 
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El volumen de las esferas, al igual que en el diagrama estratégico, es proporcional al número de 

documentos asociados a las palabras clave del tema, y el grosor de las líneas, que representa la interrelación 

de los conceptos, es proporcional al índice de equivalencia, también denominado índice de asociación, que 

determina la probabilidad de que se mencione un tema 𝑖 cuando se menciona otro tema 𝑗 en un documento. 

De la Figura 2, logramos observar que temas como vehículos autónomos, comportamiento del conductor, 

factores humanos, ética, entre otros, se relacionan directamente con el Diseño Centrado en el Usuario, 

debido a su aparición en conjunto con este último núcleo temático en diversos artículos. Se puede inferir 

también que temas como el diseño ergonómico y la accesibilidad presentan una relación bastante fuerte en 

comparación a otros, debido al grosor del vínculo que los une. 

En las Figuras 1 y 2, todos los componentes visuales obtenidos en SciMAT, permiten dar a conocer esa 

evolución que UX ha tenido en el sector automotriz y la importancia que han tomado distintos temas en 

torno a mejorar la experiencia que tiene el conductor con los componentes del vehículo. Esto conlleva a 

demostrar la relevancia que podría tener el contextualizar los factores de UX con respecto a la relación 

conductor-vehículo al comenzar a mencionar el término DX y así poder contribuir en un diseño más 

centrado en el usuario. 

4   Driver eXperience 

Luego de conocer la relevancia de UX en la industria automotriz, procedemos a dar nuestra definición 

subjetiva de DX y los factores a tener en cuenta para su evaluación, con base en los enfoques de definición 

de UX. 

DX se puede describir como la experiencia que tiene un conductor al interactuar con un vehículo y 

ejecutar diferentes tareas, haciendo uso de los diversos componentes y funcionalidades que este ofrece. 

Comprende todos los aspectos que afectan la relación conductor-vehículo y abarca lo relacionado a qué tan 

seguro se siente el conductor al utilizar el vehículo y sus elementos, qué tan agradable y satisfactoria es la 

experiencia de conducción, cómo el conductor puede realizar tareas secundarias del vehículo para mejorar 

su experiencia y sin ponerlo en riesgo, cuánta confianza tiene el conductor sobre el vehículo y las 

tecnologías integradas en este, cómo afecta al conductor el diseño del vehículo y sus componentes, cómo 

influye la presencia de más pasajeros sobre la experiencia del conductor y qué tan eficiente es el vehículo 

para satisfacer las necesidades del conductor. 

A pesar de que la Experiencia de Usuario es altamente subjetiva, dinámica y dependiente del contexto, 

existen ciertos aspectos base subyacentes en las diversas disciplinas, que se deben tener en cuenta para 

describir UX como lo son: el usuario, el sistema, el contexto y la interacción (Tscheligi, 2012). Para efectos 

del presente trabajo, se definen dichos aspectos de forma más específica para DX, donde el usuario es lo 

que se conoce como el conductor, el sistema sería el vehículo, el contexto es el contexto del conductor, y 

la interacción son las acciones recíprocas entre conductor y vehículo. 

En DX, el conductor se puede describir como la persona que realiza las tareas de conducción e interactúa 

con los componentes del vehículo, como el volante, los pedales, el sistema de información y 

entretenimiento, el tablero central, entre otros. El vehículo, es el sistema sobre el cuál el conductor 

interactúa y cuya función principal es cumplir satisfactoriamente las tareas que el conductor ejecuta. Por 

otro lado, el contexto puede referirse tanto al entorno físico en el cual el conductor interactúa con el vehículo 

o también a las condiciones en las que se produce la interacción. Finalmente, la interacción se puede 

entender como la cadena de acciones y reacciones interdependientes entre el conductor y el vehículo, como 

lo son la acción de conducir, tunear una estación de radio, navegar el GPS, estacionarse, entre otros. 

Como se mencionó, la Experiencia de Usuario se puede contextualizar, teniendo en cuenta un conjunto 

de factores que podrían afectar la interacción. En este caso de estudio, se tomaron como referencia los 

factores de UX precisados por Tscheligi (2012) en las procedencias de la 4a Conferencia Internacional 

sobre Interfaces de Usuario Automotriz y Aplicaciones Vehiculares Interactivas y se adaptaron para el 

contexto de DX. El conjunto de factores considerados para la definición de DX son: Carga de Trabajo 

Mental del Conductor, Confianza del Conductor, Estética del Vehículo, Usabilidad del Vehículo, Co-

experiencia del Conductor, y Seguridad Percibida por el Conductor. 
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4.1   Carga de trabajo mental del conductor 

La conducción es una actividad dinámica y compleja que implica tareas visuales, cognitivas y manuales. 

El conductor debe establecer objetivos estratégicos, supervisar el entorno de la carretera y los sistemas del 

vehículo, procesar información y elaborar planes de acción tácticos, así como ejecutar actividades de nivel 

de control (Michon, 1985). Conducir es claramente una tarea exigente en la que se espera que los 

conductores tengan altos niveles de atención en la vía y la capacidad de poder cambiar continuamente entre 

múltiples tareas, mientras procesa grandes cantidades de información en un entorno de carretera dinámico 

(Habib et al., 2019). La carga de trabajo mental se considera típicamente como la cantidad de recursos de 

un operador que se requieren para cumplir con las demandas de las tareas (Eggermeier et al., 1991). Así, la 

Carga de Trabajo Mental del Conductor es una consecuencia de la demanda de las tareas de conducción, 

así como de las demandas de las tareas secundarias que el conductor realice en el vehículo. La conducción 

implica fluctuaciones extremas en la carga de trabajo mental del conductor, donde un gran número de 

factores tales como la interacción con dispositivos en el vehículo, distracciones de los pasajeros y cambios 

en las demandas de conducción, por ejemplo, por variaciones en el tráfico y la densidad de peatones, puede 

afectar los niveles de atención del conductor y resultar en distracciones (Brookhuis & de Waard, 2010). 

Este es un factor muy importante sobre la experiencia del conductor debido a que se ha demostrado que 

tanto los niveles muy altos como los muy bajos de carga de trabajo mental conducen a percepciones 

inexactas del entorno, bajos niveles de atención, y tiempo insuficiente para procesar la información con 

precisión, lo cual generalmente resulta en accidentes (da Silva, 2014). 

4.2   Confianza del conductor 

El concepto de confianza ha sido estudiado en gran variedad de disciplinas (incluyendo la psicología social, 

los factores humanos, y la organización industrial) para comprender las relaciones entre humanos o entre 

humanos y máquinas. La amplia variedad de contextos en los que se ha estudiado, conduce a diversas 

definiciones y teorías sobre la confianza (Lewis et al., 2018). Entre las definiciones más comúnmente 

aceptadas, se tiene que la confianza puede ser entendida como “La disposición de una persona para 
colocarse en una posición vulnerable, con respecto a una tecnología, con una expectativa positiva sobre 

el resultado o una naturaleza positiva del comportamiento futuro” (Mayer et al., 1995) o como "La actitud 

de que un agente ayudará a lograr los objetivos de un individuo en una situación caracterizada por la 

incertidumbre y la vulnerabilidad" (Lee & See, 2004). Basándonos en estas ideas, la Confianza del 

Conductor podría describirse como la voluntad del conductor de ponerse en una situación de vulnerabilidad, 

con respecto al vehículo, con la expectativa de un resultado positivo. La confianza es una parte fundamental 

de la experiencia de conducción debido a que, el conductor espera que el automóvil responda de manera 

adecuada ante la ejecución de comandos y maniobras que le permitan llegar a su destino de manera segura. 

Asimismo, la confianza juega un papel importante para ayudar a los usuarios a superar las percepciones de 

riesgo e incertidumbre en el uso y aceptación de nuevas tecnologías (Gefen et al., 2003; Pavlou & Gefen, 

2004). Por esta razón, la confianza se ha vuelto un foco en el área de investigación del transporte centrado 

en el humano, especialmente en el diseño técnico de los futuros vehículos autónomos y ha planteado la 

cuestión de cómo cambian las condiciones que forman la confianza a medida que las tecnologías se vuelven 

más inteligentes (Raats et al., 2020). 

4.3   Estética del vehículo 

La Estética del Vehículo se refiere a la apariencia exterior y atributos del vehículo que provocan una 

percepción de belleza o atractivo ante los ojos del conductor. Bloch (1995) reconoce la influencia de la 

apariencia de un producto sobre las decisiones de compra de los consumidores, afirmando que, dada la 

posibilidad de elegir entre dos productos, iguales en precio y función, los consumidores compran el que 

consideran más atractivo. En el mercado automotriz actual, la funcionalidad y el rendimiento a menudo se 

dan por sentado, lo que hace que la atención de los consumidores se centre en la estética  (Brown et al., 

2020). Las diferentes partes y elementos del vehículo caracterizados por una combinación de elementos de 

diseño (como color, forma y material), impactan la experiencia del conductor, ya sea consciente o 

inconscientemente, desde el momento de compra y, posteriormente, mientras conduce. Para enriquecer la 



Guzmán et al./Revista Colombiana de Computación, Vol. 21, No. 2, 2020, pp. 83-91 

89 

percepción que tiene el conductor sobre el vehículo, es importante diseñar para todos los sentidos, ya que 

las personas pueden percibir objetos y espacios con el sonido, el olfato y el tacto, así como con la vista.  

4.4   Usabilidad del vehículo 

La norma ISO 9241-11:2018 define Usabilidad como el grado en el que un sistema, producto o servicio 

puede ser utilizado por usuarios específicos para lograr objetivos específicos con eficacia, eficiencia y 

satisfacción en un contexto de uso específico (International Organization for Standardization, 2018). En 

general, no se puede especificar la usabilidad de un sistema (es decir, su idoneidad para un propósito) sin 

definir primero quiénes son los usuarios previstos del sistema, las tareas que esos usuarios realizarán con 

él y las características del entorno físico, organizacional y social en el que se utilizará (Brooke, 1996). Para 

el contexto automotriz, la Usabilidad del Vehículo se puede describir como la medida en que el conductor 

y otros pasajeros pueden utilizar el vehículo para realizar tareas de conducción y secundarias, logrando 

hacerlas con eficacia, eficiencia y satisfacción. La interacción con un sistema que es fácil de usar y 

comprender aumenta la productividad de los usuarios, el ritmo de aprendizaje y la satisfacción con el 

sistema en sí (Orlovska et al., 2018). Adicionalmente, el conductor realiza tareas secundarias dentro del 

vehículo, lo que muchas veces implica interactuar con un sistema de información y entretenimiento que 

ofrece diversas funcionalidades. Dichas funciones agregadas se diseñan con el fin de mejorar aún más la 

experiencia del conductor. Por lo tanto, se debe tener en cuenta que la usabilidad de las interfaces le 

permitan al conductor operar correctamente el sistema con una mínima distracción, facilitando su uso y 

manteniendo la seguridad en la vía (Li et al., 2017). 

4.5   Co-experiencia del conductor 

La co-experiencia tiene lugar cuando las experiencias se crean juntas o se comparten con otros (Forlizzi & 

Battarbee, 2004). Battarbee (2004) introdujo la “co-experiencia” o “experiencia conjunta” para abordar la 

limitación en la literatura acerca de la carencia de aspectos sociales en la organización de la experiencia del 

usuario. Battarbee (2004) sostiene que es limitante ver al usuario en el contexto de los productos interactivos 

como un ser independiente y como consumidor pasivo de lo que el diseñador haya diseñado para ellos. Los 
usuarios manipulan y reorganizan sus tecnologías para que encajen con las actividades en cuestión y 

especialmente para apoyar la interacción y la construcción de espacios sociales. En este sentido, la Co-

experiencia del Conductor se refiere a la influencia que tiene la presencia física o virtual de otros pasajeros 

sobre la experiencia del conductor, es decir, estudia el comportamiento del conductor en un contexto social. 

El diseño de los vehículos permite al conductor compartir un espacio de interacción presencial cuando 

invita a más pasajeros a su automóvil o también le permite hacer uso de dispositivos de información y 

comunicación para entablar conversaciones con otras personas a distancia que, como resultado, de una u 

otra manera afectan la experiencia del conductor mientras maneja, ya sea positiva o negativamente. 

4.6   Seguridad percibida por el conductor 

La Seguridad Percibida por el Conductor se puede especificar como la percepción que tiene el conductor 

de hasta qué punto se siente seguro al interactuar con el vehículo. El diseño y la respuesta del vehículo ante 

diversas situaciones pueden influir en el nivel de peligro que siente el conductor al realizar tareas. La 

percepción que tiene el conductor de la seguridad en el entorno de conducción tiene una influencia 

importante sobre su comportamiento mientras conduce y en el desempeño de las tareas. La percepción de 

seguridad depende, en primer lugar, de la naturaleza de la información que ingresa, pero en segundo lugar 

y de manera muy importante, del estado emocional y las características personales del individuo (Wang 

et al., 2002). Un alto nivel de seguridad percibida puede ser deseable en algunas áreas, pero también puede 

tener efectos negativos, como que los usuarios dejen de prestar suficiente atención al realizar tareas 

peligrosas (Tscheligi, 2012).  

Estos son los conceptos que subjetivamente consideramos los principales factores que podrían afectar el 

comportamiento del conductor y por lo tanto su DX en general. Contextualizar los términos de UX para el 

entorno automotriz puede contribuir a desarrollar estudios más centrados en el conductor, según las 

necesidades y las características que lo diferencian de un usuario general. Asimismo, para que el diseño y 
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la evaluación de la experiencia sean más específicos para su actividad principal y su contexto, con el fin de 

ofrecer la más óptima experiencia para la interacción conductor-vehículo. 

5   Conclusión 

Luego de realizar un mapeo de la literatura para conocer la relevancia de la evaluación de la experiencia 

del usuario en la industria automotriz y la importancia que ha tomado la relación vehículo-conductor, se 

propuso una definición subjetiva del término DX, junto con los factores que se podrían considerar para su 

estudio, con el objetivo de establecer un primer acercamiento a esta contextualización del concepto UX, 

que podría resultar en una investigación con mayor profundidad en un futuro. La introducción de este 

concepto no busca desviarlo de los factores y métricas establecidas de UX, sino más bien, enfocarlo para 

poder diseñar y evaluar la experiencia teniendo como objeto de estudio principal al usuario por lo que es, 

un conductor. Tratar al conductor como un usuario con atributos específicos de su campo de acción, que en 

este caso es hacer uso del vehículo, puede conducir a un mejor diseño de los componentes y estructura del 

automóvil, para así lograr una mejor interacción entre partes. Factores como (Carga de Trabajo Mental del 

Conductor, Confianza del Conductor, Estética del Vehículo, Usabilidad del Vehículo, Co-experiencia del 

Conductor, y Seguridad Percibida por el Conductor), pueden resultar en elementos fundamentales a la hora 

de diseñar una gran experiencia al conducir, por lo que deben ser considerados y contextualizados para 

darle al vehículo un uso más coherente, y permitir que tecnologías emergentes como los automóviles 

autónomos y los sistemas infotainment modernos sigan avanzando junto con la aceptación del conductor. 

Como trabajo futuro, encontramos una oportunidad para mejorar la experiencia del conductor al proponer 

un conjunto de patrones de diseño de interfaz de usuario para sistemas infotainment con base en puntos 

débiles detectados que podrían afectar los factores descritos en este enfoque de DX y que podrían ayudar a 

mejorar la relación vehículo-conductor. 
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