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Resumen

En las Ultimas décadas, a través de las politicas publicas de movilidad urbana,
se han desarrollado iniciativas para incrementar la autonomia de la poblaciéon
menor y mejorar la seguridad de sus desplazamientos. Dos cuestiones que
figuran entre los objetivos de programas de camino escolar seguro o safe
routes to school. Al respecto, tras una aproximacion al marco tedrico, se ha
llevado a cabo un analisis que contrasta las intervenciones de transformacion
urbana en la localidad de Las Palmas de Gran Canaria con la realidad vivida
y percibida por la poblacién escolar. Un ejercicio que pone especial atencidn
a la premisa de que sea mas efectivo promocionar mejoras globales e inte-
gradoras frente a intervenciones aisladas de itinerarios concretos, respaldada,
en cierto modo, por agentes como el Ministerio del Interiory |la Direccion Ge-
neral de Trdfico en Espafa. Como resultado se reconocen los esfuerzos y su
lineamiento respecto del contexto de referencia, si bien se evidencia una bre-
cha respecto del grado de autonomia deseado en los desplazamientos de los
escolares y de su percepcion de seguridad vial. Un hecho que invita a refle-
xionar a fin de ajustar los avances y de mejorar la efectividad de las politicas
publicas en cuestion.

Palabras clave: politica publica, movilidad, autonomia, seguridad vial, des-
plazamientos escolares.

Abstract

In recent decades, through public policies in urban mobility, initiatives have
been developed to increase the autonomy of the minor population and
improve the safety of their movements. Two issues that are among the
objectives of safe school road or safe routes to school programes. In this sense,
after an approach to the theoretical framework, an analysis has been carried
out that contrasts the transformation interventions in the town of Las Palmas
de Gran Canaria with the reality lived and perceived by the school population.
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Exercise that pays special attention to the premise that it is more effective to
promote global and inclusive improvements against isolated interventions
of specific itineraries, supported, in a way, by agents such as the Ministry of Inte-
rior and the General Directorate of Traffic in Spain.

As a result, efforts and their guidelines are recognized with respect to the
reference context, although there is a gap regarding the degree of autonomy
desired in school trips and their perception of road safety. A fact that invites
reflection in order to adjust efforts and improve the effectiveness of the
public policies in question.

Keywords: public policy, mobility, autonomy, road safety, school trips.
1. INTRODUCCION

Entre las publicaciones relacionadas con la formulacion de politicas publicas
de movilidad urbana es posible reconocer cémo, en las Ultimas décadas, se
han venido perfilando analisis y propuestas relacionadas con la autonomia
de los desplazamientos cotidianos de poblacién escolar y con la mejora de
la seguridad vial (Espafa. Ministerio para la Transicion Ecolégica, 2020).

En lineas generales, la respuesta a estas cuestiones comenzd a canalizarse
mediante el posicionamiento de la autonomia y de la seguridad vial como
objetivos de los programas de camino escolar seguro, experiencias disefadas
a partir de los afos 70 del siglo XX, cuando la localidad de Odense (Dina-
marca) se propuso mejorar la seguridad de los traslados a la escuela a piey
en bicicleta (UNC Highway Safety Research Center, 2015). Esto supuso un pre-
cedente de lo que ha acabado siendo un movimiento internacional en el que,
paises de todo el mundo, han impulsado programas respaldados, incluso, por
fondos publicos (Pedestrian and Bicycle Information Center, 2007). Una ole-
ada de acciones motivada por el incremento de factores limitantes de la in-
dependencia de los desplazamientos de la poblacidn menor que, desde los
anos noventa, se perfilan fundamentalmente, de una parte, en la tendencia
de paises anglosajones y, de otra, en el enfoque del modelo italiano, por el
gue han mostrado especial interés numerosas ciudades de paises latinos
(Roman y Salis, 2010).

Este ultimo enfoque es el que estd orientando, precisamente, las experiencias
que se vienen desarrollando en Espafa (Espana. Ministerio del Interior. DGT,
2020), entre las que destacan objetivos relacionados con la actividad fisica y
con la seguridad vial en busca de soluciones para la reduccién de la inciden-
cia de los accidentes de trafico en la poblacién de menor edad (Alonso, Este-
ban, Calatayud, y Alamar, 2009), asi como relacionados con la autonomia de
los desplazamientos en la infancia y con el disefo de politicas publicas que
integren a este colectivo como parametro en el disefio y desarrollo de esas
mismas politicas (Tonucci, 2009). Un planteamiento en el que se integra el
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analisis de la dimensidn social del espacio publico para favorecer el éxito de
programas de camino escolar (Roman Rivas, 2011), con especial atencidn a
las caracteristicas especificas de cada caso, a fin de facilitar el esbozo de la
situacion de partida y disefar, con ello, politicas publicas que aseguren la
efectividad de las estrategias de intervencion.

En relacion con lo anterior, y en el marco de la linea de investigacién de Po-
liticas Publicas y Servicios del Programa de Doctorado en Geografia de la Uni-
versidad de Sevilla, se ha iniciado el estudio de las politicas publicas locales
gue vienen orientando la transformacién del modelo de ciudad y de movili-
dad en Las Palmas de Gran Canaria. Se trata de una exploracién que, en ge-
neral, busca contribuir a la efectividad de las estrategias locales, formulada a
través de un andlisis que se soporta, de una parte, en las caracteristicas del
disenoy desarrollo de las propias politicas y, de otra, en las caracteristicas de
la movilidad de la poblacién escolar, asi como en la percepcidon que este
grupo refiere acerca del espacio publico en el que desarrolla habitualmente
sus desplazamientos, con especial atencién a los factores de autonomia y se-
guridad.

En este sentido se plantea esclarecer la relacion entre las referidas politicas y
la movilidad de la poblacién escolar. Esto es, el objetivo general que se trata
en la presente comunicaciéon y que, como objetivo especifico, se concreta en
dilucidar si para el disefio y desarrollo de las estrategias locales se viene to-
mado en consideracion la situacion del grupo social de interés, a fin de reco-
nocer la contribuciéon efectiva de estas politicas a respuestas para la
movilidad del colectivo poblacional en cuestion.

Al respecto, se concreta el procedimiento de analisis que se ha llevado a cabo,
combinando informacién cualitativa y cuantitativa, asi como los resultados
destacados a partir de los cuales se evidencia una dicotomia en relacién con
el objetivo previsto.

2. INFANCIA Y MOVILIDAD EN EL FOCO DE LA CUESTION

El estudio que se aborda responde a uno de los nuevos enfoques de analisis
de la movilidad cotidiana donde se ahonda, en relacién con el marco con-
ceptual y metodolégico, atendiendo a variables y caracteristicas sociales y ur-
banisticas, a partir de la persona como sujeto analitico. Un enfoque reciente
en los estudios de la movilidad desde la disciplina geografica (Miralles-
Guasch y Cebollada, 2009), que revierte en favor de la inclusién social que se
ha venido restringiendo a partir del modelo de movilidad de las dltimas dé-
cadas (Cebollada, 2006).

Asi, las bases de este estudio encuentran afinidad en el cerco de la Geografia
Critica o Radical en la medida en que se atiende a las condiciones de vida de
un colectivo, a fin de hacer por mejorar parte de sus derechos en pro de su
calidad de vida (Gintrac, 2013), lo mismo que al interés por la incidencia de
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politicas publicas orientadoras de cambios profundos, a lo que tal enfoque
seflalaria como compromiso con matices revolucionarios (Mattson, 1978).
Aunqgue otra de las claves del estudio pivota, con respecto a la geografia cri-
tica, en el diseflo de las referidas politicas y, particularmente, en el enfoque
gue se ha venido perfilando como parte de la geografia de la infancia (Ortiz,
2007), que integra la exclusién urbana de la poblacién menor, como resul-
tado de la expansién del capitalismo, hasta derivar en una crisis conceptual
acerca de la funcionalidad del espacio publico y de su aptitud como medio
de control y disputa (Berroeta y Vidal, 2012). En cualquier caso, se reconoce
también un nexo estrecho respecto de la geografia de la poblacién, que in-
tegra la perspectiva de estudio a escala 1:1 hasta poner a la persona como in-
dividuo en el foco del analisisy, con ello, al interés por los estudios de caracter
local para la comprensién de comportamientos espaciales (Garcia, 2000).
De otra parte, en relacidn con la infancia como objeto de estudio, cabe citar
la relacién con la auto-representaciéon propia de los nuevos discursos sobre
politicas y derechos de la infancia, en la medida en que se integra a la pobla-
cién menor en primera persona en el proceso de analisis (Sunker y Moran-
Ellis, 2018). Se trata de un planteamiento que, en relacién con la participacion
efectivay la opinién de niflos y ninas como sujetos independientes, centra el
debate de los principios y del disefio de las politicas desde hace algunas dé-
cadas, incluso, a escala internacional (Davila y Naya, 2003). Es donde, ademas,
se refiere la necesidad de atender a la planificacién y gestion con la partici-
paciéon de la infancia en busca de la interaccién con un entorno seguro. (UNI-
CEF, 2012).

Asi, a otra escala, las cuestiones referidas han pasado a integrarse en docu-
mentos de referencia para el desarrollo de la politica publica, donde se reco-
gen detalles acerca de la seguridad vial y de los desplazamientos auténomos
en relaciéon con la poblacién menor, con orientaciones que se enfocan espe-
cialmente a la poblacién escolar, que en el caso de Espafa atienden tanto
desde una perspectiva nacional (Espafia. Ministerior del Interior. DGT, 2013)
como a local (Espana. Ministerio del Interior. DGT, 2019). Se trata de referen-
cias impulsadas con la colaboracién de expertos, entre las que ha destacado
la contribuciéon del que fuera precursor de la experiencia de la ciudad de Fano
(Italia), alla por el aflo 1991, acerca de, precisamente, el derecho de la infancia
ala autonomia, asi como a participar en el disefio de las politicas publicas ur-
banas (Tonucci, 2019).

En este sentido se reconoce cémo, con mayor profundidad y desde la disci-
plina geografica, en la linea del modelo italiano, se han producido contribu-
ciones al disefio de politicas publicas, dando luz al circulo vicioso en el que
se cae con la exclusion de los menores del espacio publico (Roman Rivas,
2015). Aunque, ademas, se aporta cémo el comportamiento social ha contri-
buido a agravar practicas con efectos desfavorables para la autonomia de la
infancia (Roman Rivas, 2018). Tal es asi que, en el caso de Espana, la edad
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media real de la autonomia de los desplazamientos se fija en 9,4 anos mien-
tras que la edad media prevista, que resulta de la estimacién de quienes adn
no brindan autonomia al menor a cargo, asciende a 12,6 afhos (Alonso, Este-
ban, Calatayud, y Alamar, 2009). Una disparidad que se relaciona a la sobre-
proteccion a la que apuntaba Roman Rivas, frente a la sensacién de
inseguridad retroalimentada. Pero el punto de inflexion de esta realidad es
que, a pesar de todo ello, los expertos afirman a raiz del mismo estudio que
los menores cuentan con la capacidad suficiente para desenvolverse con au-
tonomia en las calles desde la etapa de 8 a los 12 afios, por lo que se evidencia
el problema no son en si mismos los nifos y nifas, sino que este queda de-
terminado por condiciones externas que revierten sobre ellos. Una cuestién
que, de pretender su mejora, debiera ser atendida de un modo integrado a
otras realidades urbanas como parte de una politica amplia relacionada al
espacio publico (Roman Rivas, 2011).

En relaciéon, entre otros municipios de Canarias, Las Palmas de Gran Canaria
ha puesto el foco en tal cuestidn, si bien las caracteristicas de su movilidad
reflejan la persistencia de un modelo obsoleto que, ademas de estar basado
en el uso del vehiculo privado, se ha nutrido de una configuracién urbanay
de un sistema de transporte han invitado a tal situacién (Ayuntamiento de
Las Palmas de Gran Canaria, 2010). Un escenario respecto del que se han for-
mulado estudios diversos y diseflado estrategias variadas, pero para el que,
hasta el momento, no se conocen resultados relacionados al modo en que
estos integran e inciden en la realidad de la movilidad de la poblacién de
menor edad.

3. METODO Y HERRAMIENTAS

Los resultados que se presentan derivan de una metodologia de investiga-
cién mixta en la que destaca el uso de informacién cualitativa. Un procedi-
miento que si bien ha integrado un analisis de reconocimiento del proceso
de reconversién urbanistica del ambito de estudio y del modelo de movilidad
de la localidad, se soporta principalmente en las aportaciones obtenidas a
través del disefio y desarrollo de una encuesta

de preguntas combinadas, de caracter descriptivo y analitico, con respuestas
cerradas, acerca de informacidn de caracter personal como sexo, edad, resi-
denciay escolarizacién; habitos de movilidad familiar y personal, percepcio-
nes relacionadas a la seguridad de los viajes y deseos de movilidad presente
y futura. Se trata de un cuestionario para cuya aplicaciéon se disefd

un proceso de seleccién muestral mediante el uso del programa estadistico
R (Carleos y Corral, 2013), en el que se integrd informacién de los centros es-
colares atendiendo a la tipologia publica, concertada y privada, asi como al
numero de grupos de clase vinculados a los diferentes centros educativo, de
los niveles de sexto de primaria y primero de ESO, del curso escolar 2016/2017.
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De este modo se generaron estratos tras haber ordenado los referidos cen-
tros segun su correspondencia con las macrozonas de movilidad', a los que
posteriormente se aplico la seleccién de grupos de clase, o conglomerados,
de lo que resulta, por tanto, una muestra de caracter probabilistico con la que
se ha asegurado una seleccion homogénea respecto de la distribucién terri-
torial de los centros educativos, a la vez que heterogénea y representativa en
relacion con los grupos de clase (Lopez-Roldan y Fachelli, 2015). En sintesis,
un total de 1.124 formularios realizados por estudiantes de entre 11y 13 afios,
vinculados a 33 centros escolares de todo el municipio, con una participaciéon
de 545 alumnasy 579 alumnos.

Figura 1. Distribucion territorial de la muestra
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A partir de ello, se ha llevado a cabo un analisis de correlacion entre los resul-
tados de una y otra parte de la investigacién, llegando a obtener, asi, la res-
puesta al modo en que se alinean las politicas publicas locales respecto de
la realidad vivida, percibida y deseada por la poblacién objeto de estudio. De-

1 Unidades adaptadas a partir de Casariego-Guerra Arquitectos (2012).
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rivaciones que, en dltima instancia, son confrontadas al marco tedéricoy a las
contribucionesy tendencias a las que se ha hecho referencia en el estado de
la cuestion, permitiendo orientar con ello la formulacidn de lineas clave para
el disefio de intervenciones futuras que permitan seguir avanzando en la au-
tonomia y la seguridad de los desplazamientos escolares en el municipio.
Una aproximacioén a la afinidad que presenta la realidad vivida y percibida
por los escolares y las caracteristicas del modelo de movilidad y de ciudad
presentes actualmente en el ambito de estudio o, dicho de otro modo, el
modo en que las politicas publicas locales estan siendo efectivas en la auto-
nomiay la seguridad de los desplazamientos.

4. ANALISIS Y DISCUSION DE RESULTADOS

Las caracteristicas de movilidad de la poblacién son parte del escenario sobre
el que se disefan las politicas publicas en la materia. Es por ello por lo que
parece oportuno comenzar haciendo referencia a un indicador clave para,
posteriormente, enlazar las politicas e iniciativas que resultan reveladoras
para un cambio de situacioén, bien sea con incidencia indirecta o, en el mejor
de los casos, con el foco puesto en la infancia.

Asi, respecto de la movilidad auténoma, resulta revelador conocer que la
edad real a la que comienzan a realizarse desplazamientos independientes
en el ambito de estudio supera los tres afos respecto del valor nacional de
referencia. Esto es, en torno a la edad de 12 anos en Las Palmas de Gran Ca-
naria frente a los 9 anos cumplidos en los que se posiciona la edad media na-
cional (Alonso, Esteban, Calatayud, y Alamar, 2009). Y es, respecto de este
hecho, que resulta oportuno introducir la situacién de la distribucién modal
de los desplazamientos habituales de los escolares, puesto que la reparticion
la encabeza el coche particular (53,47%), con una diferencia sensible frente a
otros modos como los desplazamientos a pie (31,35%) y del uso de transporte
publico colectivo (10,78%). Una modalidad que, a pesar de ser excluyente para
los desplazamientos auténomos de la poblacién menor, en las macrozonas
de periferia se relaciona hasta con el 70%, y con hasta el 82,86% en el caso de
la periferia norte, reduciéndose para espacios urbanos de transicion como
Ciudad Alta (52,83%) o Riscos (46,27%), presentandose los valores mas redu-
cidos en Ciudad Baja (39,46%), donde se localiza la plataforma litoral, asi como
en La Isleta (38,89%).
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Tabla 1. Modo de desplazamiento habitual segun macrozona de residencia

MACROZONA A pie Bici | Guagua | Taxi | Moto | Coche | Otros | Nulo

Ciudad Alta 32,81 2,50 10,00 0,63 | 0,94 52,50 0,00 | 0,63
Ciudad Baja 39,46 2,04 17,01 0,00 | 2,04 | 39,46 0,00 | 0,00
La Isleta 50,78 0,78 7,03 0,00 | 156 38,28 1,56 0,00

Periferia Centro 571 0,00 8,57 2,86 | 0,00 82,86 | 0,00 | 0,00
Periferia Norte 13,01 3,25 6,50 0,00 | 0,00 76,42 0,81 0,00
Periferia Sur 21,84 115 9,20 0,00 | T1]15 65,52 0,00 115
Riscos 28,99 1,45 18,84 0,00 | 290 44,93 1,45 1,45
Total municipal 31,35 1,98 10,78 0,33 1,21 53,47 0,44 | 044

Frente a ello, no obstante, se reconoce cémo hasta el 32% de los escolares
apuntan al trafico como principal factor de rechazo del espacio publico, por
lo que se presenta la oportunidad de analizar si el hecho de permitirles la
eleccion del modo habitual de desplazamiento pudiera generar cambios de
escenario. Y asi es que, en general, el uso del coche particular para desplaza-
mientos habituales se reduciria hasta un 44,44% en el caso de los desplaza-
mientos habituales y hasta un 25,96% para los desplazamientos por motivo
de estudio, con un efecto semejante, a la vez que notorio, en el caso de los
desplazamientos a pie, pero contrario, a la vez que positivo, en el caso del uso
de la bici, especialmente para en lo que se refiere a deseo de desplazamiento
por motivo de estudio.

Tabla 2. Modos de desplazamiento segun
escenarios de habitos y deseos de movilidad

ESCENARIO A pie Bici | Guagua | Taxi | Moto | Coche | Otros | Nulo
Habito general 3135 | 198 10,78 | 033 | 1,21 5347 | 044 | 044
Deseo general 10,45 | 1595 6,27 0,55 | 1650 | 44,44 | 528 0,55
Habito escolar 47,30 on 572 on 0,44 | 36,85 9,46 0,55
Deseo escolar 24,42 17,16 5,83 0,22 15,29 2596 10,67 0,44

Pero, en cualquier caso, si el analisis se centra en el peso de las respuestas
que implican cambios modales, no pasa desapercibido que, a pesar de que
el nuevo modelo de movilidad busca reducir la cautividad del transporte par-



Politicas publicas de movilidad auténoma y segura para la poblacién escolar. Andlisis de caso en Las...

ticular motorizado, el 20% de los escolares que realizan habitualmente el ca-
mino escolar a pie elegiria el coche como modo de transporte para despla-
zamientos de estudios, frente a un 11% que pasaria a hacerlo a pie a cambio
del coche. Se trata de datos que rondan los referidos al deseo de uso de la
bici, pero que, en el caso de esta Ultima, se torna favorables. Y es que, si bien
las dos representan una de las apuestas claves del nuevo modelo de movili-
dad, y aun se encuentran en la escalada para alcanzar una posicién notable
en el ambito en cuestién, este modo captaria un 17% de los desplazamientos
escolares automovilisticos y a otro 17% de los peatonales.

Concretadas las anteriores como caracteristicas destacadas del estudio de
movilidad de la poblacién de referencia, merece sefalar que la estrategia
local, recogida fundamentalmente en el Plan Estratégico municipal PROA
2020, y el Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2009 — 2012, establece la se-
guridad como uno de sus principios y, ademas, reconoce la falta de autono-
mia de la poblacién menor, pero no la relaciona particularmente a los
desplazamientos a los que se refieren los resultados del estudio anterior-
mente referido, sino a la pérdida de espacios de convivencia y socializacion.
En cualquier caso, el Estudio Municipal de Movilidad integrado en el planea-
miento urbanistico vigente (Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria,
2012), incorpora los itinerarios seguros escolares como opcidn para la poten-
ciacién de la movilidad peatonal del grupo poblacional que se estudia. Una
propuesta que, referida a la autonomia y a la seguridad de los desplazamien-
tos, para los que ademas seflala la modalidad a pie como en bici, guarda re-
lacién con iniciativas materializadas en los Ultimos afios bajo el concepto de
bicicaminos escolaresy biciescuelas ligadas, particularmente, a centros edu-
cativos de la plataforma litoral de la ciudad. Pero, a pesar de ello, el primer
estudio de movilidad escolar de la localidad fue elaborado con posterioridad
a la puesta en marcha de las iniciativas (Chavez , 2017). Un hecho con el que
se comienza a vislumbra el desajuste en el orden procedimental del caso que
se trata respecto de las resefias anteriormente referidas. No obstante, el es-
tudio en cuestidn ha servido de precedente para la formulacién de caminos
escolares a pie, iniciados a modo de experiencia piloto durante el curso
2018/2019, si bien se presenta un nuevo aspecto determinante para conside-
rar el éxito del disefio y desarrollo de las politicas publicas que se abordan. Y
es que, tras estar por finalizar un curso académico posterior (2019/2020) sin
gue se haya dado continuidad al proyecto, y conociéndose la falta de previ-
sién para su implementacion en el curso venidero (2020/2021), no se da res-
puesta a uno de los criterios de planificacién previsto para este tipo de
iniciativas en el propio Estudio Municipal de Movilidad, como tampoco se co-
noce que se haya efectuado el criterio de priorizacién semaférica al que tam-
bién hace referencia.

En cualquier caso, a lo anterior han acompafado otras actuaciones e iniciati-
vas de caracter didactico y urbanistico que contribuyen a mejorar los habitos
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de movilidad, a favor del modelo sostenible y equilibrado que se pretende.
Estos son, por ejemplo, la recuperaciéon de espacio para el peatdn, la renova-
ciény ampliaciéon de la red ciclable o medidas disuasorias para el uso del au-
tomovil y la velocidad del trafico rodado, entre otras. Pero se trata de un
conjunto de actuaciones que, aunque multiples y de variada naturaleza y
orientacion, en ningun caso apuntan, entre sus objetivos prioritarios o moti-
vacion, a la autonomia y seguridad de la movilidad de la poblacién mas joven.
Asi, tras lo referido, se reconoce que, en el caso que se trata, la politica publica
local orientada a la movilidad busca el lineamiento respecto del modelo equi-
librado y sostenible que se viene promulgado en el contexto de referencia
(Espana. Ministerio de Fomento, 2019). No obstante, queda evidencia de la
brecha que existe entre esta y las aportaciones de referencia acerca de cémo
mejorar la autonomiay la seguridad de la poblacién de interés, en la medida
en que, en la misma, no se acaba de posicionar a la poblacién menor en el
centro del disefio o, dicho de otro modo, a la apropiacidn social del espacio,
en un ejercicio de proximidad y de creacién de un nuevo modelo de ciudad
(Roch, 2008).Y es que no se reconoce una atencién real y directa a las que se
han concretado como principales preocupaciones de los escolares, con limi-
tados ejemplos de estudios de detalle que integren al grupo de interés, a di-
ferencia de cdmo se viene orientando e implementando en otros casos de
éxito. (Laria del Vas, J.; Gonzalez, M.y Ortega Pérez, J., 2014).

En este sentido, la distancia entre el método de disefo y desarrollo previsible
y el que se viene dando en el caso de estudio, parece que no alcanza a aten-
der a cuestiones de base como la fisura reconocida para la edad de inicio de
los desplazamientos auténomos. Y siendo asi, no parece que fuese posible
abordar, de tal forma, otras cuestiones como la posibilidad de incidir sensi-
blemente en la cautividad de desplazamientos peatonales o en modos de
transporte blandos, si no se sostienen, por ejemplo, criterios de continuidad
y amplitud territorial en las actuaciones. Una situaciéon semejante a la que se
prevé para la atencion del deseo de cambio modal, como se deduce de las
contribuciones de los expertos, cuando el enfoque sigue puesto en los sujetos
y en los aspectos del modelo de intervencion clasico: adultos y seguridad vial.
Asi, en definitiva, la contraposicion de los resultados del estudio de caso res-
pecto de las directrices y orientaciones del modelo de intervencién reciente
para el cambio de modelo de movilidad y, en particular, para la atencién a
las necesidades de la poblacién menor, llevan a afirmar que, a pesar de reco-
nocerse una intencién positiva en el disefio y desarrollo de las politicas pu-
blicas locales, aln es necesario ajustar el enfoque para atajar la situaciéon
negativa de algunos indicadores y, ademas, para mejorar de manera real y
efectiva las condiciones de autonomia y seguridad que demanda la pobla-
cidn menor.
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5. CONCLUSIONES

Los estudios de movilidad cotidiana vienen poniendo especial énfasis en el
disefo de politicas publicas centradas en las particularidades de habitos y
necesidades de las personas, con un interés que se centra, incluso, en grupos
de poblacién concretos como, por ejemplo, la poblacidon de menor edad (Mi-
ralles-Guasch y Cebollada, 2009). Un asunto que, mas alla del marco tedrico,
ha ido orientando la materializacion de diversidad de casos donde los espa-
cios urbanos integran ya medidas orientadas a mejorar la autonomia de la
poblacién escolar y la seguridad de sus desplazamientos. Estos son, dos de
los objetivos mas comunes en la definicién de los nuevos modelos de ciudad
y de movilidad urbana que ubican a la infancia en el foco de la estrategia de
cambio. (Villena y Molina, 2015).

Al respecto, Las Palmas de Gran Canaria es uno de los municipios que, en Es-
pana, refiere a la poblacidn menor como parte de la estrategia en la que se
viene trabajando desde principios de siglo, si bien el analisis de resultados
lleva a reconocer que, a pesar de los esfuerzos materializados, la realidad de
los desplazamientos cotidianos de niflas y niflos se presenta aun limitada res-
pecto de las previsiones de la propia politica publica local. Esto es, por ejem-
plo, en relaciéon con los valores de dependencia de los desplazamientos o a
los principales aspectos de inseguridad a los que refieren los escolares. Y es
que, si bien pudiera decirse que los resultados denotan una orientacién al
cambio, aln se requiere ajustar el proceso hacia un analisis mas profundo
acerca del grupo poblacional de interés, con especial atencién, ademas, al
modo en el que se deben afrontar los efectos que este grupo enfrenta, en el
contexto de la movilidad urbana, como consecuencia de la neoliberalizacion
del territorio (Calonge, 2015).
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