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RESUMEN

En la sociedad actual necesitamos poner en marcha planes de formacién orientados a la
educacion a la movilidad sostenible para garantizar un devenir mejor a las generaciones
futuras. La manera en la que se ha comunicado y educado en la movilidad sostenible no ha
sido completa hasta ahora. La mayoria de los estudios y proyectos formativos se han
centrado en la seguridad de los nifios, el trafico callejero, las reglas de trafico o fomentar
comportamientos mas saludables como andar o ir en bici al cole, por lo que existe la
necesidad de ampliar las tematicas a tratar para fomentar el cambio de actitudes.

En este articulo, presentamos los resultados mas relevantes de una experiencia basada en la
técnica de gamificacion que promueve la educacion a la movilidad sostenible en las aulas de
la escuela primaria. Este nuevo método formativo, dirigido a nifios entre 10-12 afios, permite
la aplicacion de metéforas de juego para tareas de vida real en entornos no ladicos con el fin
de aumentar la motivacion al cambio de actitudes.

La intervencion didactica se ha desarrollado con el uso de la plataforma ClassCraft y se han
creado actividades especificas que considerasen todos los componentes de la movilidad
sostenible: ambiental, econdmica y social.

El analisis inicial ha demostrado que la percepcion sobre la movilidad sostenible estaba
orientada hacia los problemas medioambientales y muy poco hacia los componentes social
y economico. Después de la experiencia, se han evaluado los conocimientos adquiridos sobre
el temay los cambios de actitud de los nifios demostrando que, con el uso de la herramienta
gamificada ClassCraft y actividades bien estructuradas sobre todos los aspectos de la
movilidad sostenible, los alumnos han adquirido nuevos conceptos que clarifican la
importancia de los componentes social y econdémico, empezando a desarrollar una
conciencia sobre como ser parte activa en el cambio de sus conductas.
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1. INTRODUCION

Los nifios son los ciudadanos del futuro y, por lo tanto, la educacién y el sentimiento de ser
parte de una comunidad juegan un papel fundamental en la configuracién de nuestra
sociedad futura. El reconocimiento del papel de la educacién como un facilitador clave para
el desarrollo sostenible y la movilidad sostenible ha ido creciendo constantemente. Facilitar
y promover medios y habitos de movilidad mas sostenibles es un objetivo de creciente
importancia para las ciudades de todo el mundo.

La manera en la que se ha comunicado y educado en la movilidad sostenible no ha sido
completa hasta ahora. La mayoria de los estudios y proyectos formativos se han centrado
en la seguridad de los nifios, el trafico callejero, las reglas de trafico, fomentar
comportamientos mas saludables como andar o ir en bici al cole (Tabibi, 2009). Existe la
necesidad de ampliar tanto las tematicas a tratar para fomentar el cambio de actitudes, asi
como las herramientas que puedan ser Utiles.

El principal objetivo de nuestro estudio ha sido observar y evaluar el uso de técnicas de
gamificacion como clave para el impulso del aprendizaje y el cambio hacia habitos de
movilidad sostenible.

Para demostrar los cambios en el aprendizaje sobre la movilidad sostenible y el cambio de
habitos nos hemos centrado en los siguientes objetivos especificos:

e Evaluar la percepcion que los alumnos tienen respecto a la movilidad sostenible.
e Evaluar el grado de conocimiento conseguido a través de la experiencia.

Después de la introduccion, en el apartado 2 se presenta una revision de la literatura relativa
a como movilidad sostenible ha sido tratada con nifios, asi como a la gamificacion y a su
aplicacion en temas de movilidad. En el apartado 3 se presenta la metodologia adoptada y
se describe el caso de estudio. En el apartado 4 se presentan los resultados obtenidos.

Finalmente, en el apartado 5 se presentan las conclusiones, junto con las limitaciones que el
estudio ha encontrado y las posibles futuras lineas de investigacion.

2. REVISION DE LITERATURA
Para el desarrollo de esta investigacion es importante describir cémo, en la sociedad actual,
se considera y se aborda el tema de la educacion en movilidad sostenible relacionada con

ninos.

Al mismo tiempo es importante analizar la gamificacion y su aplicacion en temas de
movilidad. La gamificacion ha demostrado su potencial como un elemento socio-técnico
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estratégico para aumentar la participacion y el compromiso, y promover comportamientos
sostenibles, como el habito ético, social, ecolégico o saludable (Bielik et al., 2012). A
continuacion, analizaremos dichos aspectos de forma independiente.

2.1 La Movilidad sostenible y la infancia
Para entender como educar a la movilidad sostenible es necesario preguntarse porque es
fundamental ocuparse de ese tema.

Durante la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo
(Keating, 1993), los nifios fueron reconocidos como un grupo importante para el desarrollo
de un ambiente sostenible. Dado que las actitudes hacia el medio ambiente ya comienzan a
desarrollarse en la infancia, puede ser imperativo centrarse en los nifios y los jovenes (Lyons
y Breakwell, 1994) para abordar el transporte en el futuro.

El transporte ha estado dominado tradicionalmente por campos como la ingenieria, por lo
tanto, muchos de los conceptos centrales para la movilidad sostenible siguen siendo
competencia de los especialistas técnicos en lugar de estar en manos de los consumidores,
de los responsables de la toma de decisiones o de los jovenes estudiantes (Schweitzer, Marr,
Linford, y Darby, 2008).

Existe un creciente cuerpo de investigacion sobre las actitudes de los adultos hacia los
automoviles y el medio ambiente (Beirdo y Cabral, 2008; Garling, 2004; Joireman, Van
Lange, y Van Vugt, 2004). Sin embargo, ha habido muy poca investigacion sobre las
actitudes de los nifios hacia los automoviles y a la movilidad. Una excepcién notable es un
informe de investigacion escoces sobre como los nifios y los jovenes consideran la
sostenibilidad en relacion con su transporte personal (Davison, Reed, Halden, y Dillon,
2003). Los resultados obtenidos demostraron que la mayoria de los nifios conocian bien los
problemas de transporte sostenible, pero sus conocimientos no necesariamente tuvieron un
impacto en el cambio de actitudes.

Si bien la investigacion sobre movilidad en general es muy amplia, existe una falta particular
de investigacion de movilidad en relacidn con los nifios. Las pocas investigaciones realizadas
se han centrado principalmente en los viajes de los nifios a la escuela (Kerr et al., 2006;
Mackett, Gong, Kitazawa, y Paskins, 2007; McMillan, Day, Marlon, Alfonzo, y Anderson,
2006; Pooley, Turnbull, y Adams, 2006).

Los nifios desempefian un papel fundamental en la movilidad sostenible, no solo por sus
estilos de vida actuales dependientes de los automoviles, sino también por su capacidad
unica de ser "agentes de cambio” (Chawla, 2009; Chawla, 2007; Heft y Chawla, 2006;
Malone, 2013, 2015; Sharpe y Tranter, 2010) para sus propias necesidades de viaje, asi como
las opciones de viaje de sus hogares en general (Tranter y Sharpe, 2012) para lograr
vecindarios sostenibles ahora y asegurar los cambios necesarios para un futuro sostenible.
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Cambiar el comportamiento de la movilidad personal en respuesta al cambio climatico
representa un gran desafio para los cientificos sociales y los profesionales, dada la naturaleza
integrada de la movilidad en la vida diaria (Barr, 2018). Los intentos por comprender,
gobernar y promover una movilidad mas sostenible han tendido a centrarse en la toma de
decisiones individuales y los cambios en el comportamiento, como la reduccion del uso de
automoviles y el aumento del uso de caminatas, ciclismo y transporte pablico.

El comportamiento individual juega un papel importante en el transporte sostenible, sin
embargo, los habitos de movilidad diaria son dificiles de cambiar.

A lo largo de los afios ha ido creciendo el interés sobre la relacion entre movilidad sostenible
y nifios. Por ejemplo, histéricamente, textos clave como “El nifio en la ciudad” de Ward
(1978) comenzaron a plantear la cuestion sobre cémo los nifios se mueven en el espacio
publico. Del mismo modo, las series clasicas de estudios empiricos de Hillman et al. en 1971
y 1990 (Hillman, Adams, y Whitelegg, 1990) atrajeron la atencion al hecho de que los nifios
se comprometen de hecho con la movilidad y los viajes. Para muchos nifios en paises
desarrollados, sus vidas giran en torno a un territorio urbano expandido a medida que
acceden diariamente a amplias areas de la ciudad para asistir a actividades escolares,
deportivas, educativas y culturales (Karsten y van Vliet, 2006). Esto forjo el camino para un
numero mas amplio de estudios empiricos de los patrones de viaje de nifios y jovenes a través
de los paises industrializados occidentales que replicaron el estudio de Hillman y
documentaron patrones similares de cambios en la movilidad de los nifios, incluidos los de
paises como Dinamarca (Fotel y Thomsen, 2004), Italia (Rissotto y Tonucci, 2002), Suecia
(Sandqgvist, 2002) y Nueva Zelanda (Collins y Kearns, 2001).

Se estan lanzando muchas iniciativas de base y participativas a nivel local que brindan
soluciones de abajo hacia arriba que apoyan la libertad de movimiento de los nifios (por
ejemplo, pedibus, trenes de bicicletas, voluntarios en los cruces de peatones, viajes
compartidos entre padres y similares). Sin embargo, cualquier programa innovador y
costoso, introducido de arriba hacia abajo por las ciudades para aumentar la seguridad vial
y la movilidad independiente de los nifios tiene méas probabilidades de tener éxito si se
combina con iniciativas dirigidas a cambiar las actitudes de los padres y los nifios, y a
aumentar la conciencia de los ciudadanos sobre este tema. En este sentido, Gilbert,
Whitzman, Pieters, y Allan (2017) afirman que no hay un lugar mejor que la vida diaria de
los nifios en edad escolar para originar un cambio en las actitudes hacia una movilidad mas
sostenible.

En Europa y América del Norte, la movilidad de los nifios ha recibido una mayor atencion
publica y académica (Mikkelsen y Christensen, 2009). En Espafia hay varios ejemplos de
buenas practicas educativas en lo que se refiere a la movilidad sostenible. Destacan las
iniciativas de “Camino escolar seguro” en Barcelona, Granollers, Madrid, San Sebastian,
Segovia, Viladecans y Zaragoza. “Con Bici al Cole” o el programa de Educacion Ambiental
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de Segovia, “Pies para que os quiero: movilidad y camino escolar”. Estos programas
pretenden inculcar y promover, en los nifios de primaria y en la comunidad en general, los
habitos de cuidado del entorno y de la salud propia mediante la incorporacion de conceptos
y conductas relacionados con la movilidad sostenible haciendo que la calle se convierta en
un lugar propicio para convivir (Ferrando, Molinero, y Pefia, 2007).

Para que cualquier actividad educativa para la movilidad sostenibilidad se traduzca en
cambio de comportamiento y préctica en la vida diaria, es fundamental complementarlos con
otras estrategias. Para una promocion eficaz de los viajes activos, es necesario combinar una
gama de proyectos de infraestructura y no infraestructura. Davison, Werder, y Lawson
(2008) destacaron el importante papel que desempefian los programas comunitarios de
educacion en resultados exitosos de rutas seguras a proyectos escolares en los EE. UU. De
manera similar, McDonald y Aalborg (2009) enfatizaron que la infraestructura por si sola no
es suficiente para politicas de viaje activo, ademas educar y alentar a las familias y los nifios
es esencial para lograr un cambio de comportamiento. En paises como Dinamarca, Holanda
y Alemania, la educacion en viajes activos se ofrece mas alla del plan de estudios formal y
esta respaldada por una amplia capacitacion practica, que se traduce en una practica diaria
para los nifios y las comunidades en general (Faherty y Morrissey, 2014; Schwanen et al.,
2012).

2.2 Gamificacion y movilidad sostenible

Los juegos serios, los juegos persuasivos, asi como las interacciones gamificadas, han
demostrado ser herramientas Utiles no solo para crear conciencia sobre un tema, sino también
para promover una actitud o un cambio de comportamiento. La idea clave es aumentar la
motivacion de las personas para tomar ciertas decisiones, o llevar a cabo ciertas tareas que
son instrumentales para alcanzar objetivos valiosos, convirtiéndolos en experiencias
divertidas y gratificantes. La sostenibilidad ambiental es un area de aplicacion donde los
enfoques de gamificacion han sido ampliamente aplicados, que van desde el ahorro de
energia (Cowley, Moutinho, Bateman, y Oliveira, 2011; Orland et al., 2014; Shiraishi et al.,
2009), la movilidad sostenible (Gabrielli et al., 2013; Holleis et al., 2012; Kazhamiakin,
Marconi, Martinelli, Pistore, y Valetto, 2016; Kazhamiakin et al., 2015) y otras cuestiones
ambientales como las misiones ambientales comunitarias (Lee et al., 2013), la gobernanza
participativa de los barrios urbanos (Coenen, Merchant, Laureyssens, Claeys, y Criel, 2013)
0 el descubrimiento de la ciudad educativa (Hamari, Koivisto, y Sarsa, 2014). La
gamificacion para la conciencia ambiental y la sostenibilidad ha resultado exitosa en varios
de esos casos; sin embargo, su impacto es a menudo transitorio y tiende a disminuir con el
tiempo (Hamari et al., 2014), a menos que se refuerce con las motivaciones oportunas
(Weiser, Bucher, Cellina, y De Luca, 2015), y los elementos y la mecéanica de disefio del
juego correspondientes (Khoshkangini, Valetto, y Marconi, 2017).
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El uso de técnicas de gamificacion en el ambito de la movilidad sostenible, como forma para
incentivar cambios de comportamiento voluntarios hacia soluciones de movilidad sostenible,
se ha difundido mucho en estos Gltimos afios en relacién con la difusion de las Smart City
en Europa (Kazhamiakin et al., 2015; Khoshkangini et al., 2017).

Una ciudad inteligente (Smart City) es una ciudad eficiente y avanzada de alta tecnologia
gue conecta personas, informacion y elementos de la ciudad mediante el uso de nuevas
tecnologias para crear una ciudad sostenible, mas ecoldgica, competitiva e innovadora, y una
mayor calidad de vida (Bakici, Almirall, y Wareham, 2013).

La mayoria de los estudios y aplicaciones desarrolladas estan dirigidas a adultos. Merugu,
Prabhakar, y Rama (2009) ilustran una aplicacion para reducir la congestion del trafico. Hoh
et al. (2012) proponen gamificacion de pareja y crowdsourcing para incentivar a los
ciudadanos a compartir informacion sobre plazas de aparcamiento en la ciudad. Gabrielli et
al. (2014) describen una metodologia de disefio para la gamificacion y la aplican a los
estudios de caso realizados en cuatro ciudades europeas. Buningh, Martijnse-Hartikka, y
Christiaens (2014) implementaron un sistema gamificado para estimular a los empleados de
la empresa a elegir medios sostenibles de transporte para trabajar. Wells et al. (2014)
proponen un modelo de gamificacion para motivar a los usuarios a adoptar una movilidad
sostenible, que rastrea los comportamientos de movilidad de las personas y propone desafios
modulados sobre la base de su progreso actual. De manera similar, la plataforma Tripzoom
(Bie et al., 2012) se utilizé en tres ciudades europeas (Poslad, Ma, Wang, y Mei, 2015) para
identificar los patrones de comportamiento de los ciudadanos en materia de movilidad, y
luego propuso y recompenso soluciones de movilidad personalizadas y gamificadas que
mejoran las emisiones de CO2, la salud de los jugadores y el tiempo.

En el otofio de 2014, dentro del proyecto STREETLIFE EU, se llevo a cabo un experimento
para evaluar el impacto de las recomendaciones de movilidad sostenible y los incentivos de
gamificacion en el comportamiento de movilidad de los pasajeros que necesitan viajar
rutinariamente al centro de la ciudad en automovil (Kazhamiakin et al., 2015). Se
proporcionaron mecanismos para integrar e implementar politicas a nivel de ciudad dentro
de un conjunto de servicios de movilidad inteligente: como servicios de planificacion de
viajes y recomendaciones de rutas que los ciudadanos utilizan habitualmente. Ademas, se
proporcionaron mecanismos para incentivar a los ciudadanos a tomar decisiones de acuerdo
con esas politicas de movilidad, mediante la gamificacion. Este estudio puede permitir a un
disefiador de gamificacion concebir juegos que aumenten el conocimiento de los ciudadanos
sobre las politicas y servicios de movilidad sostenible existentes y nuevos en la ciudad, y los
motiva a adoptar las soluciones de TIC habilitantes correspondientes para obtener estatus y
reputacion en el juego y ganar recompensas (ya sean virtuales o materiales).
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Por lo tanto, la gamificacion puede desempefiar un papel clave y triple en este contexto:
apoyar la sostenibilidad de las iniciativas de educacién ambiental a largo plazo, promover el
compromiso de la comunidad en general y fomentar la creatividad y la participacion activa.
Ya hay algunos ejemplos exitosos que aprovechan la gamificacion para promover estilos de
vida sostenibles en nifios y padres (Gonzalez, 2016; Hu, Fico, Cancela, y Arredondo, 2014;
Jones, Madden, y Wengreen, 2014).

Sin embargo, hay algunos ejemplos de enfoques de gamificacion que se dirigen
especificamente a la educacion ambiental de los nifios. Por ejemplo, ECOMobile
implementa un enfoque de aprendizaje situado para el aprendizaje de las ciencias del
ecosistema, que puede aprovecharse para organizar excursiones a entornos de estanques
locales (Kamarainen et al., 2013). Su combinacion de una experiencia gamificada de realidad
aumentada ha demostrado ser muy efectiva para que los nifios comprendan e interpreten las
mediciones de la calidad del agua.

Beat the Street (“Beat The Street - Delivered By Intelligent Health,” 2007) y Kids-Go-Green
(Marconi et al., 2018) son unas aplicaciones similares en sus objetivos. La iniciativa "Beat
the Street” es un plan de viaje activo, una experiencia propuesta en Reino Unido. La
iniciativa convierte a toda la ciudad en un juego. De hecho, involucra a una comunidad local
de personas dentro de una competicion que los anima a caminar o andar en bicicleta en su
vecindario, utilizando tecnologia de rastreo y un esquema de recompensa. Este juego se ha
aplicado también en las escuelas para promover la movilidad activa y sostenible de los nifios,
pero estudios preliminares muestran que el cambio inducido fue muy limitado (Coombes y
Jones, 2016). Esto podria deberse al hecho de que Beat the Street no fue disefiado
especificamente para nifios, ni para integrarse en el entorno escolar y su programa didactico.
La mecanica del juego, las recompensas y la experiencia del usuario en Beat the Street estan
disefiadas para involucrar a una poblacion de jugadores genéricos.

Mientras, Kids-Go-Green (Marconi et al., 2018) esta disefiado especificamente para ser
significativo y atractivo para los nifios pequefios en un entorno educativo, como la escuela.
Tiene como objetivo aumentar la conciencia y cambiar el comportamiento de los nifios y sus
familias con respecto a los habitos de movilidad activa y sostenible. Ademas, busca provocar
un compromiso a corto plazo hacia habitos de movilidad diferentes, especificamente en lo
que se refiere al viaje del hogar a la escuela, lo que eventualmente conduce a una actitud a
largo plazo, mediante el aprovechamiento del potencial de las iniciativas educativas
gamificadas. Kids-Go-Green se ha desarrollado como una aplicacion web a la que se puede
acceder desde cualquier navegador web y que se puede utilizar en la escuela por medio de
pantallas grandes, pizarras interactivas, tabletas inteligentes u ordenadores.
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3. METODOLOGIA

Para hacer un diagnéstico sobre la percepcion y el conocimiento de los alumnos sobre la
movilidad sostenible, antes y después de la experiencia didactica con la plataforma
ClassCraft, la investigacion se ha subdividido en 4 grandes fases:

1. Disefio de un cuestionario de conocimiento inicial y final, con preguntas de
caracterizacion socioeconomica, habitos de movilidad y propias del tema de estudio;
Disefio de las actividades en la plataforma de juego ClassCraft;

Recoleccion de datos, donde se han recogido las respuestas del cuestionario efectuado
de modo presencial, antes y después de la experiencia;

4. Analisis de los resultados, donde se han analizado las respuestas de los estudiantes, antes
y después de la experiencia, obteniendo con ellos la percepcion previa y los
conocimientos finales sobre el tema.

3.1 Disefio del cuestionario

Los cuestionarios se centraban sobre los conocimientos de los aspectos ligados a la
movilidad sostenible a través de 38 preguntas de diversa tipologia: algunas de respuesta con
eleccion multiple, otras de respuestas abierta, algunas de preferencias y otras de ranking.
Para estructurar este tipo de cuestionario hemos tenido como referencia las encuestas
utilizadas para estudiar la percepcion del usuario sobre la calidad del servicio de transporte
publico (dell’Olio, Ibeas, y Cecin, 2010; dell’Olio, Ibeas, y Cecin, 2011; Rojo, Gonzalo-
Orden, dell’Olio, y Ibeas, 2011; Rojo, Gonzalo-Orden, dell’Olio, y Ibeas, 2012).

Las 38 preguntas presentan diferentes tematicas:

e de caracter socioeconémico: se pregunta cuantos miembros tiene la familia, qué trabajo
tienen los padres, donde viven, si tienen coche y bicicletas.

e analisis de los habitos de movilidad: como van al colegio, si utilizan la bici, los motivos
de los desplazamientos y las diferentes modalidades de movilidad presentes en la ciudad.

e definicion de algunas palabras y conceptos clave asociados a la movilidad sostenible
como: carril bici, zonas peatonales, transporte colectivo, coche compartido, ciudad
sostenible, transporte sostenible, bike sharing.

Este cuestionario, sin la parte inicial de caracterizacion socioeconémica, se ha propuesto
después de la experiencia didactica con técnicas de gamificacion para evaluar los cambios
en los conocimientos de los alumnos.

Para entender mejor los resultados hablaremos de cuestionario inicial cuando nos referimos
a los datos antes de la experiencia didactica y cuestionario de verificacién cuando nos
referimos a los datos después de la experiencia didactica.
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3.2 Disefio de las actividades en la plataforma ClassCraft
Inspirada en los videojuegos de rol o juegos de rol (por ejemplo, World of Warcraft), la
primera version de ClassCraft fue concebida por Shawn Young en enero de 2011.

Aunque inicialmente ClassCraft se desarrollé para la gestion de la clase en la escuela
secundaria, hay ejemplos de su uso en la educacién primaria (Mora Marquez, Camacho
Torralbo, y Torralbo, 2019).

Se trata de una aplicacion web, ya creada, que permite a los profesores dirigir un juego de
rol en el que sus alumnos encarnan diferentes personajes. Los Role-Playing Game (RPG) se
podrian definir como un sistema para crear historias basadas en una serie de reglas (Grande-
de-Prado, Baelo, Garcia-Martin y Abella-Garcia, 2020). En este caso la idea es que los
alumnos estén involucrados en un juego donde la evolucion de su personaje esta relacionada
a sus capacidades escolares y de colaboracion en clase.

El juego funciona en un motor web en tiempo real, por lo que los eventos del juego se envian
en tiempo real a los dispositivos de otros usuarios, como en un videojuego normal en linea
(Sanchez, Young, y Jouneau-Sion, 2017). ClassCraft no esta relacionado con una materia
escolar especifica, y la duracion del juego depende de las expectativas del maestro (desde
unas pocas horas de clase hasta todo el afio). Los estudiantes juegan durante las horas
escolares y fuera de clase (Sanchez et al., 2017).

ClassCraft es una plataforma muy visual y atractiva que permite crear un mundo de
personajes (magos, sanadores y guerreros) que deberan cooperar y participar en misiones
para ir ganando puntos y monedas con el que mejorar su equipo. El objetivo, es ir avanzando
de forma colaborativa a la vez que aprenden y desarrollan su conocimiento. Los maestros
tienen acceso a una interfaz donde pueden elaborar una historia, crear un conjunto de
actividades que los alumnos deben resolver para obtener puntos y recompensas. El estudiante
tiene un perfil privado en linea donde puede ver cuantas insignias ha recibido, cuales son las
actividades, etc. Se supone que los estudiantes deben desarrollar lo que el maestro propuso
y luego recibir puntos y distintivos que reconocen su trabajo.

Las reglas del juego son bastante simples. Un estudiante que demuestre un comportamiento
positivo en la clase puede ganar "Puntos de experiencia (XP)". Si un estudiante “rompe” las
reglas de la clase, perderd “Puntos de salud (HP)”, su energia vital en el juego, y
eventualmente, caera en la batalla.

En nuestro caso, se ha construido una historia donde los alumnos eran superhéroes llamados
a salvar a los habitantes de una isla contaminada. Se han elaborado y presentado, en la
plataforma, actividades de varias tipologias: crucigramas, sopas de letras, mensajes cifrados,
imagenes, mapas conceptuales, problemas matematicos, videos informativos y
documentales, historias, discusiones en chat, ejemplos reales. En total el mapa de la historia
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con las actividades se componia de 48 etapas. Para resolver cada tarea los nifios tenian a
disposicion un tiempo y podian recibir diferentes recompensas (XP y GP) si terminaban
antes del tiempo dado o después.

3.3 Recoleccidn de datos del caso de estudio: realizacion de la Encuesta antes y después
de la experiencia

Los protagonistas de la investigacion han sido alumnos de 5° de primaria del Colegio Marista
Liceo Castilla de Burgos. El total de la muestra objeto de estudio se corresponde con 75
alumnos divididos en tres clases (25 cada una). Todos los estudiantes se incluian en el rango
de edad 10-11 afios, con una ligera prevalencia en el género de los nifios sobre las nifias y
observamos que esta tendencia se mantiene en las tres clases. En el total habia un 53% de
nifios y un 47% de nifas.

La experiencia se enfoc6 como una actividad extracurricular y se planearon algunos
encuentros presenciales para no interferir en el desarrollo de las actividades curriculares.

Para la realizacion de las encuestas, los alumnos han tenido a su disposicion 60 minutos para
responder a cada una, siendo ayudados por sus profesores, que solo tenian la posibilidad de
ayudarlos desde el punto de vista practico (como contesto) y no conceptual (que significa).
Se garantizé en todo momento el anonimato y la confidencialidad de las respuestas. Los
cuestionarios se han suministrado antes de la experiencia y después de tres meses de
actividades.

4. RESULTADOS

El andlisis de los cuestionarios se ha hecho conjuntamente, las mismas preguntas se
formularon antes de llevar a cabo la actividad gamificada y después. Por comodidad
dividimos los resultados en tres grandes partes:

e la caracterizacion de los habitos y percepcion de movilidad de los alumnos;
¢ laevolucion de los conocimientos basicos de movilidad sostenible.
e el anélisis del aprendizaje con técnicas de gamificacion antes y después de la actividad.

El objetivo principal es ver cdmo ha evolucionado su forma de pensar con el fin de evaluar
y validar la efectividad de la actividad. Hay que tener en cuenta que en esta experiencia las
actividades no eran obligatorias.
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4.1 Caracterizacion de los habitos y percepcion de movilidad de los alumnos
A continuacion, analizaremos y compararemos los habitos y percepcion sobre la movilidad
antes y después de la actividad gamificada.

Analizamos la percepcion de las distintas formas para ir al colegio, qué tipo de transporte
hay en la ciudad, qué opiniones tienen respecto a diferentes temas relacionados con el
ambiente, la contaminacion y la sostenibilidad, y qué prioridades tienen a la hora de
desplazarse.

Con el fin de establecer si las costumbres de movilidad estan influenciadas por la zona donde
viven, se preguntd acerca del lugar de residencia, teniendo en cuenta que la ubicacion del
colegio es periférica (respecto al centro de la ciudad) y se encuentra conectada con una de
las vias principales de entrada/salida a la ciudad.

Aqui hay bastante heterogeneidad con prevalencia de nifios que viven en el centro de la
ciudad el 37%, pero se registra un porcentaje parecido, aungue inferior de nifios que viven
en la periferia un 30% o en pueblos un 22%.

También la posesion de coche es un factor importante que incide en los habitos de movilidad
de los alumnos y sus familias.

Se registra como la mayoria de los hogares tienen 2 coches, con un total de 155 coches en
los 75 hogares, lo que supone una tasa de motorizacion de 2,07 coches por hogar.

La mayoria de los hogares (el 96%) tienen al menos una bici y la mayoria de ellos la usan
una vez a la semana (el 40%) o més de una vez por semana (el 42%). Dos de ellos la usan a
diario. La mayoria de ellos la usan para jugar y para desplazarse.

Se pregunto cuéntas formas (modos o combinacion de modos) distintas pueden elegir para
ir desde casa al colegio. El intento de las preguntas es averiguar cuantas posibles formas de
ir al colegio conocen, independientemente de si la utilizan o no.

Para ir al colegio, la mayoria de los alumnos se desplaza de forma habitual en coche (mas
del 60%) o a pie (el 21%) y un pequefio porcentaje se desplaza en bici (el 11%) y en bus (el
7%). Los nifios van al colegio principalmente acompafiados por sus padres y madres, y en
forma menor con abuelos y hermanos. Se registra, después de la experiencia, un incremento
de opciones de respuestas, esto quiere decir que en la actividad los alumnos han aprendido,
recordado o conocido nuevos modos de transportes que han ampliado su vision. Los
incrementos mas importantes los tenemos en los siguientes modos: bici, pedibus, bus y a pie.
Todos ellos son modos de transporte sostenible y por lo tanto desde este punto de vista
podemos concluir que la actividad ha sido muy efectiva. Como era légico también se
incrementa el nimero de personas que eligen el coche y curiosamente baja el nimero de
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personas que eligen el modo combinado a pie + bus. La mayoria de los alumnos usa también
medios de transporte distintos del coche, pero hay un 21,3% de alumnos que solamente usa
el coche para sus desplazamientos. Como modos alternativos prevalecen los
desplazamientos a pie, en bus, en tren y en bici. Entre los motivos de desplazamientos
prevalecen: ir de compras, visitar amigos y familiares y hacer recados.

Conocer los modos de transporte publico es un aspecto importante para poder favorecer su
uso. Para verificar su nivel de conocimiento se pregunté qué medios de transporte publico
existen en la ciudad de Burgos. Globalmente el nimero de alumnos que conocen los
diferentes modos de transporte publico presentes en la ciudad aumenta de una forma
importante después de la actividad gamificada. Las escaleras mecanicas, el tren y las bicis
de alquiler, son los modos de transporte publico que mas incremento tienen respectivamente
de un 29%, un 18% y un 14%, pero también se incrementa el nimero de alumnos que
conocen el taxi (3%) y el bus (2%) (que es el modo de transporte publico méas conocido por
los alumnos). Hay que destacar que un nimero minimo de alumnos indican la presencia del
tranvia (1 alumno tanto antes como después de la actividad) y del metro (2 alumnos tanto
antes como después de la actividad) en la ciudad de Burgos que actualmente no existen.
Globalmente se puede concluir que también este objetivo se ha alcanzado con la actividad y
por lo tanto los alumnos han incrementado de forma significativa su conocimiento de los
modos de transporte publico de su ciudad.

4.2 Evolucién de los conocimientos basicos de movilidad sostenible

En este apartado analizaremos las preguntas comunes de los cuestionarios considerando las
referidas a los conocimientos basicos de movilidad sostenible antes y después de la actividad
gamificada.

En los conocimientos empezamos por los carriles bici. Antes de las actividades, los alumnos
demuestran conocer los carriles bici un 70%, pero lo que se pretende es ver si tras la actividad
gamificada comprenden su utilidad. En la actividad gamificada, los alumnos aprenden que
la bici no debe ser Unicamente un modo de transporte para actividades de ocio y este logro
es importante. También se incrementan de un 5% las respuestas donde los alumnos dicen
que el carril bici favorece el uso de la bici e incrementa la seguridad de los ciclistas. Estos
conceptos son importantes y evidencian el progreso de los alumnos en el aprendizaje de su
funcién. Disminuye un 9% el namero de alumnos que dicen que los carriles bici sirven para
ir mas rapido y que sirven para pasear los fines de semana y en el tiempo libre. También
demuestran entender mejor que el carril bici no sirve para que lo usen los peatones y que no
es una infraestructura que estorbe o perjudique al peatén. Globalmente podemos decir que
con esta actividad se han logrado unos resultados muy satisfactorios.

Exactamente lo mismo pasa con las zonas peatonales, demuestran conocer su presencia en
la ciudad de Burgos un 70%. Cuando se pregunta sobre la utilidad de las zonas peatonales,
la mayoria opina que sirven para que los peatones puedan circular libremente, un 70%,
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también para que no haya coches en ellas un 50% y para que haya mas espacio publico un
38% y para reducir la contaminacion un 26%.

Después de la actividad gamificada los mayores incrementos se obtienen justamente en las
dos opciones menos elegidas (para que haya mas espacio publico incrementa del 4% y para
reducir la contaminaciéon incrementa del 3%). Esto es muy positivo puesto que nos
demuestra que las actividades gamificadas han ayudado a entender mejor estos conceptos
menos populares entre los alumnos.

A continuacion, analizamos las respuestas relativas a algunas definiciones: transporte
colectivo, coche compartido, ciudad sostenible, transporte sostenible, bike sharing.

En todos se analiza la frecuencia de respuesta desagregada por clase y total, y los porcentajes
de variacion del total de respuestas.

Para verificar si los alumnos conocian el significado de transporte colectivo se les dio a
elegir entre tres definiciones:

Definicién 1: Es un medio de transporte publico que tiene unos horarios y rutas establecidos.
Unos ejemplos son los coches, motos, furgonetas y camiones.

Definicidn 2: Es un medio de transporte publico que tiene unos horarios y rutas establecidos.
Unos ejemplos son los autobuses, trenes, tranvias, etc.

Definicidn 3: Es un medio de transporte que usan solo las personas que no tienen su coche.

Antes de la actividad, la mayoria de los alumnos eligieron la definicion 2 un 65%, otros
alumnos eligieron la definicion 1 un 20% y la 3 un 15%. Después del juego sube el numero
de los alumnos que eligen la respuesta correcta y en las otras el nimero baja, sobre todo en
el caso de la definicion 1 que podemos considerar como incorrecta.

Analizamos los datos considerando la variacion de porcentaje en su percepcion respecto al
concepto de transporte colectivo: se ve como después de la actividad se incrementa en un
22% el nimero de alumnos que eligen la definicion 2 y baja un 17% el nimero de alumnos
que eligen la definicion 1 y un 5% los que eligen la 3. También en este caso podemos
concluir que la actividad ha sido efectiva en el conocimiento de las caracteristicas y
funciones del transporte colectivo.

Para verificar si los alumnos conocian el significado de coche compartido se les dio a elegir
entre tres definiciones:

Definicion 1: Consiste en compartir un coche con otras personas por un tiempo limitado.
Definicion 2: Consiste en compartir un coche con otras personas, pero solo cuando no tengo
mi coche disponible.
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Definicidn 3: Consiste en compartir un coche con otras personas para ir al trabajo, al colegio,
de viaje, etc. Con esta practica se pueden reducir los atascos y la contaminacion en las
ciudades.

La mayoria de los alumnos conocen el significado de coche compartido y lo asocian
principalmente a la definicion 3 que es la mas correcta.

Después de la actividad gamificada el namero de alumnos que elige la definicion correcta
se incrementa sensiblemente. La variacion del porcentaje demuestra que se incrementa en
un 28% el niumero de alumnos que eligen la definicion 3 y baja un 18% el nimero de alumnos
que eligen la definicion 1 y un 10% los que eligen la 2. También en este caso se puede
comprobar la efectividad de la actividad.

Para verificar si los alumnos conocian el significado de ciudad sostenible se les dio a elegir
entre tres definiciones:

Definicion 1: Es una ciudad donde sus habitantes cuidan el medio ambiente sin dafiarlo,
desarrollan sus actividades econdmicas creando una ciudad respetuosa, de bienestar e
igualitaria entre todos.

Definicidn 2: Es una ciudad donde sus habitantes cuidan el medio ambiente sin dafiarlo y sin
desarrollar actividades econdémicas de ningun tipo, siendo de esta manera muy respetuosos
con el medio ambiente.

Definicion 3: Una ciudad sostenible es una ciudad en la que sus habitantes no se encargan
de cuidar el medio ambiente y desarrollan sus actividades economicas sin respetar el entorno,
creando una sociedad desigualitaria y de poco bienestar.

Es evidente que la definicion correctaes la 1y la 3 es la que es totalmente incorrecta.

La definicion 2 es la que normalmente la gente suele considerar puesto que se fija en el factor
medioambiental ignorando las otras dos dimensiones de la sostenibilidad.

Si miramos a las frecuencias de respuestas los resultados parecen no satisfactorios, pero
realmente esto se debe a que, en la primera encuesta, antes de la actividad gamificada
algunos nifios eligieron méas de una definicion, cosa que se limitd en la encuesta después de
la actividad.

Por ello es interesante analizar el resumen de los resultados por porcentaje, se puede ver
como el nimero de alumnos que elige la respuesta correcta se incrementa un 6% y disminuye
el numero de alumnos que eligen las otras dos definiciones, respectivamente del 4% por la
definicion 2 y de un 2% para la 3. Podemos considerar el resultado es satisfactorio, aunque
el objetivo habria sido que el nimero de alumnos que eligen la definicidn 2 bajase de forma
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sustancial. Por lo tanto, la actividad puede mejorarse en este sentido incidiendo sobre estos
puntos.

Para verificar si los alumnos conocian el significado de transporte sostenible se les dio a
elegir entre tres definiciones:

Definicidn 1: El transporte sostenible consiste en utilizar cada uno su coche para ir al colegio,
al trabajo, etc.

Definicion 2: El transporte sostenible consiste en utilizar todos los modos de transporte
disponibles en la ciudad.

Definicion 3: El transporte sostenible ayuda a reducir los efectos negativos sobre el medio
ambiente y consiste en utilizar modos de transporte menos contaminantes.

En este caso la definicion correcta es la 3. La 1y la 2 son incorrectas, aunque la 2 podemos
considerarla menos incorrecta que la 1.

Después de la actividad gamificada la eleccion de la definicion 3 se incrementa un 20%,
disminuyendo también la eleccion de ambas definiciones 1y 2. La eleccion de la definicion
1 disminuye de un 13% Yy la de la 2 méas de un 7%. También en este caso se puede comprobar
la efectividad de la actividad.

Para verificar si los alumnos conocian el significado de bike sharing se les dio a elegir entre
tres definiciones:

Definicion 1: Es un servicio de transporte de pago en el que las bicicletas se ponen a
disposicion en varios puntos de la ciudad para que la gente las utilice, pudiéndola coger en
un punto y dejandola en otro distinto.

Definicion 2: Es un servicio para viajes de corta distancia en una zona urbana como
alternativa al transporte publico, que se coloca en varios puntos de la ciudad y es gratuito.
Definicidn 3: Es un servicio para que la gente utilice la bicicleta como un transporte publico
mas, que te permite utilizar la bicicleta por el tiempo que quieras.

En este caso la definicion correcta es la 1 aunque la 2 y la 3 aportan algunos conceptos
importantes que se intenta transmitir en la actividad gamificada. En la definicion 2 se insiste
en el caracter urbano y en su gratuidad que son caracteristicas que se pueden imponer a un
servicio de bike sharing, mientras en la 3 se insiste en que el bike sharing es un transporte
publico, pero que las bicis se pueden tener el tiempo que cada uno quiera.

Tras la actividad, en porcentaje, la eleccion de la definicion 1 disminuye un 10%, mientras
la 2 y la 3 se incrementan un 6% Yy un 4% respectivamente. Puede parecer, a primera vista,
que los resultados no demuestren un alto porcentaje de mejora después de la actividad, como
para las nociones anteriores. Se considera oportuno, para futuras investigaciones, incidir mas
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en una definicion mas clara de lo que es bike sharing y proporcionar mas actividades al
respecto.

4.3 Analisis del aprendizaje con técnicas de gamificacion antes y después de la actividad
En los apartados anteriores hemos comentado los resultados de los cuestionarios
describiendo la caracterizacion de los habitos y percepcion de movilidad de los alumnos y
la evolucion de los conocimientos basicos de movilidad sostenible antes y después de la
actividad didactica con técnicas de gamificacion.

En este apartado compararemos mas en el detalle el grado de conocimiento inicial y final de
los alumnos. Para tal fin, a las preguntas de conocimiento se ha afiadido una puntuacion en
funcidn de las respuestas dadas. El recuento de esa puntuacion en el cuestionario inicial y en
el final nos permite definir numéricamente el nivel base del que el alumno empiezay el nivel
final una vez que la actividad gamificada haya terminado.

A continuacion, se propone una tabla que resume los resultados mas relevantes (Tabla 1).

Ne % ALUMNOS SUMA PUNTOS % PUNTOS
Alumnos que mejoran 50 66,67 225 80,36
Alumnos que se quedan igual 3 4,00 0 -
Alumnos que empeoran 22 29,33 -55 19,64

Tabla 1 - Resumen de las puntuaciones de los dos cuestionarios antes y después

En la primera columna se puede apreciar que el nimero de alumnos que mejora su nivel es
superior al nimero de alumnos que empeoran. En términos de porcentaje se puede observar
como el 66,67% de los alumnos mejoran su puntuacién (segunda columna).

Globalmente se puede observar en la tercera y cuarta columna como los que mejoran lo
hacen mucho mas (80,36%) que los alumnos que empeoran su puntuacion (19,64%).

La justificacion de esto quedard mas clara méas adelante, cuando consideremos los resultados
relacionados con otros factores: como la satisfaccion, el tiempo dedicado, el nimero de
actividades desarrolladas, etc. A partir de dichas relaciones, explicaremos como esta
circunstancia tiene un rol relevante en el éxito de esta metodologia. La Figura 1 representa
visualmente los resultados de los 75 alumnos, expresados en la tabla anterior, ordenados en
funcién de la variacién de puntuaciéon (DELTA PUNTUACION = PFINAL - PINICIAL).
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Fig. 1- Variacion de puntuacion entre los cuestionarios

1

Con el fin de analizar la relacion entre la puntuacion final y otras variables relevantes se
proponen una serie de modelos de regresion lineal maltiple (9 modelos del MR1-MR9). En
estos modelos se relaciona la puntuacion final (PFINAL), alcanzada a través del cuestionario
de verificacion (final) que es nuestra variable dependiente, con las variables que hemos
obtenido a través de la plataforma de ClassCraft, que nos indican el tiempo que cada jugador
ha dedicado al juego, asi como el nivel de satisfaccion global del juego (SAT_GLOB) (Tabla

2).

En concreto utilizaremos las siguientes variables:
e desde la plataforma: el nivel del juego alcanzado por el alumno (NIV_JU), los puntos
alcanzados en la plataforma de Classcraft al final del juego (P_JU), el nimero de
actividades terminadas dentro de Classcraft (N_ACT), el numero de conexiones

(N_CON).

o Desde el cuestionario final en concreto las preguntas:

los accesos semanales

(ACC_SEM), las horas semanales dedicadas (HOR_SEM), el nivel de satisfaccion global

(SAT_GLOB).

MR1 MR2 MR3 MR4 MRS MR6 MR7

MR8

MR9

NIV_JU

2,275

Estadistico t

11,869

P JU

0,003

Estadistico t

10,765

N_ACT

0,849

Estadistico t

9,082

N_CON

0,655

Estadistico t

11,607

ACC_SEM

6,179

3,355

Estadistico t

17,363

9,891

HOR_SEM

12,194

6,219

Estadistico t

16,109

8,172

SAT_GLOB

10,008

6,219

5,934

Estadistico t

18,713

10,237

10,954

R”2 ajustado

0,656 0610 0527 0645 0803 0,778 0,826

0,909

0,925

Observaciones

75 75 75 75 75 75 75

75

75

Tabla 2 - Resumen de los modelos de regresion
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Como se puede observar en los modelos (Tabla 2) existe una correlacion positiva entre todas
las variables consideradas y la puntuacion final alcanzadas por los alumnos. Ademas, en
todos los casos los parametros asociados a la variable dependiente considerada son
estadisticamente significativos a mas del 95% del nivel de confianza.

En el MR1 se calcula un modelo de regresion para predecir la puntuacion final obtenida a
través del cuestionario de verificacion en funcion del nivel del juego alcanzado. Se obtiene
una regresion significativa (F (1,74) = 140,877, p <,000), con un R? de ,656. La prediccion
de la puntuacion final es igual a 2,275 * (NIV_JU).

En el MR2 se calcula un modelo de regresion para predecir la puntuacion final obtenida a
través del cuestionario de verificacion en funcion de los puntos alcanzados en la plataforma
de ClassCraft al final del juego. Se obtiene una regresion significativa (F(1,74) = 115,891, p
<,000), con un R? de ,610. La prediccion de la puntuacion final es igual a 0,003 * (P_JU).

En el MR3 se calcula un modelo de regresion para predecir la puntuacion final obtenida a
través del cuestionario de verificacion en funcion del nimero de actividades terminadas
dentro de ClassCraft. Se obtiene una regresion significativa (F(1,74) = 82,476, p < ,000),
con un R? de ,527. La prediccion de la puntuacion final es igual a 0,849 * (N_ACT).

En el MR4 se calcula un modelo de regresion para predecir la puntuacion final obtenida a
través del cuestionario de verificacion en funcion del nimero de conexiones a ClassCraft.
Se obtiene una regresion significativa (F(1,74) = 134,726, p < ,000), con un R? de ,645. La
prediccion de la puntuacion final es igual a 0,655 * (N_CON).

En el MR5 se calcula un modelo de regresion para predecir la puntuacion final obtenida a
través del cuestionario de verificacion en funcion de los accesos semanales a ClassCraft. Se
obtiene una regresion significativa (F(1,74) = 301,488, p <, 000), con un R? de ,803. La
prediccion de la puntuacion final es igual a 6,179 * (ACC_SEM).

En el MR6 se calcula un modelo de regresion para predecir la puntuacion final obtenida a
través del cuestionario de verificacion en funcion de las horas semanales dedicadas a
ClassCraft. Se obtiene una regresion significativa (F(1,74) = 259,502, p < ,000), con un R?
de ,778. La prediccion de la puntuacion final es igual a 12,194 * (HOR_SEM).

En el MR7 se calcula un modelo de regresion para predecir la puntuacion final obtenida a
través del cuestionario de verificacion en funcion del nivel de satisfaccion global con la
actividad. Se obtiene una regresion significativa (F(1,74) = 350,162, p <,000), con un R? de
,826. La prediccion de la puntuacion final es igual a 10,008 * (SAT_GLOB).

En el MR8 se calcula un modelo de regresion multiple para predecir la puntuacion final
obtenida a traves del cuestionario de verificacion en funcion del nivel de satisfaccion global
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con la actividad y de las horas semanales dedicadas a ClassCraft. Se obtiene una regresion
significativa (F(1,74) = 364,131, p <,000), con un R? de ,909. La prediccion de la puntuacion
final es igual a 6,207 * (SAT_GLOB) + 6,219 * (HOR_SEM).

En el MR9 se calcula un modelo de regresion multiple para predecir la puntuacion final
obtenida a través del cuestionario de verificacion en funcion del nivel de satisfaccidn global
con la actividad y de los accesos semanales a ClassCraft. Se obtiene una regresion
significativa (F(1,74) = 453,112, p <,000), con un R? de ,925. La prediccion de la puntuacion
final es igual a 5,934 * (SAT_GLOB) + 3,355 * (ACC_SEM).

Analizando los modelos MR1, MR2 y MR3 podemos concluir que indudablemente los
alumnos que han aprendido mas son los que han alcanzado un nivel del juego mas alto, los
que han totalizado mas puntos y los que han terminado un nidmero mayor de actividades.
Esto es muy importante, porque valida la eficacia del método empleado y sobre todo justifica
que los alumnos que no han mejorado y que hasta en algin caso han empeorado su
rendimiento son los alumnos que se han quedado a un nivel inferior, han completado un
numero inferior de actividades y han sacado por lo tanto menos puntos.

Analizando los modelos MR4, MR5 y MR6 podemos observar como el tiempo dedicado
tiene un impacto directo también en el rendimiento final del alumno. Se demuestra que los
alumnos que se conectaron mas veces, los que accedieron un mayor numero de semanas y
los que dedicaron mas horas semanales tambien han aprendido mas. Si unimos estos
resultados con los anteriores, podemos concluir que el rendimiento de los alumnos esta
directamente relacionado con las actividades desarrolladas y con el tiempo dedicado. Si
miramos con mas detalle, podemos ver que los modelos MR5 y MR6 son los que presentan
mejor R? ajustado de entre los 6 primeros modelos. Esto nos indica que para aprender los
alumnos no solamente necesitan conectarse muchas veces, sino que es importante que cada
semana dediquen algo de tiempo a las actividades.

El modelo MR7 pretende medir si el grado de satisfaccion con la aplicacion y con el juego
afecta positivamente al aprendizaje. Como se puede ver podemos concluir claramente que
es quizas lo mas importante. Cuanto mas atractivo sea el juego y cuanto mas satisfechos
estén los alumnos con él, mas aprenderan.

Los ultimos dos modelos (MR8 y MR9) combinan el efecto de la satisfaccion con el tiempo
dedicado. Como se puede ver la combinaciéon de las dos cosas hace que los alumnos
aprendan mas.
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5. CONCLUSIONES

En este articulo se describen los resultados de una experiencia educativa basada en la
gamificacion con el fin de mejorar la percepcion de la sociedad sobre los problemas
alrededor de la movilidad sostenible. El proyecto se ha disefiado para formar a alumnos de
10-12 afios.

Se muestran las principales conclusiones obtenidas del presente trabajo teniendo en cuenta
los objetivos generales y especificos que nos hemos planteado, valorando ademas el
cumplimento de los mismos.

El objetivo general planteado ha sido el de observar y evaluar el uso de técnicas de
gamificacion como clave para el impulso del aprendizaje y el cambio hacia habitos de
movilidad sostenible. A éste hemos afiadidos unos objetivos especificos que juegan un papel
relevante, al servir como vehiculo para conseguir el objetivo general. El nivel de
cumplimiento tanto del objetivo general como de los especificos ha sido satisfactorio.

La revision de la literatura, tanto en la parte de la gamificacion como en la de educacion en
movilidad sostenible, nos ha servido como base para entender mejor esta metodologia de
ensefianza y verificar su uso en el campo de la educacion. También hemos comprobado que
hay poca investigacion sobre como proporcionar temas de movilidad sostenible a nifios de
primaria, en nuestro caso entre los 10 y 12 afios, y los tipos de metodologias de ensefianza
usados a tal fin.

Podemos decir que nuestra experiencia ha contribuido a la comprension del efecto que este
tipo de metodologia puede tener para mejorar la percepcion de los conceptos de movilidad
sostenible en todas sus vertientes.

En concreto, antes de la actividad gamificada propuesta se puede concluir que los nifios
poseen un conocimiento basico sobre el tema. Deducimos que los nifios, antes de su
participacion en la actividad educativa, se centran Gnicamente en los aspectos ambientales
de la movilidad sostenible, ignorando completamente los aspectos sociales y econémicos.
En definitiva, sus conocimientos parecen estar sesgados a la componente medioambiental.

Si comparamos los datos después de la actividad gamificada propuesta podemos concluir
que los nifios amplian sus conocimientos sobre la movilidad sostenible incluyendo también
los conocimientos relativos a las componentes sociales y econdmicas que la movilidad
sostenible favorece.

Consideramos nuestra investigacion un punto de partida para futuras investigaciones, que
deberan tener en cuenta las siguientes cuestiones:
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e Se necesitan estudios futuros para determinar si nuestros hallazgos pueden generalizarse
a una poblacion més amplia. Se podrian dar diferentes resultados al considerar otras
poblaciones y al comparar los resultados.

e El posible reflejo de los resultados en la modalidad de transporte adoptada en los viajes
diarios a la escuela de los nifios, adoptando modalidades sostenibles para llegar a la
escuela.

e Un cuestionario de seguimiento que mida si los conceptos adquiridos se mantienen
después de que finalice la actividad del juego.

e Un cuestionario para los padres en lo que se pueda verificar cémo el comportamiento
sostenible también se generaliza a otros contextos, como el tiempo libre y los viajes
familiares.

e Las opiniones de los docentes sobre la experiencia.
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