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Resumen 

La dependencia de los coches para la movilidad urbana y el aumento exponencial en el tráfico y las 

infraestructuras urbanas ha dado lugar a una forma encapsulada de vida donde la conexión con el ambiente 

natural se ha llegado a reducir y a programar de modo notable. En un estudio previo, un procedimiento 

basado en la estimación de distancias mostró que los niños que se movían por la ciudad en coche no 

apreciaban su entorno como un continuum espacial, sino como una serie de espacios independientes a los 

que se llega en coche o en autobús, evidenciando formas diferentes de conceptualizar el espacio urbano 

con diferentes estructuras cognitivas respecto a los niños que recorren la ciudad a pie (Goluboff et al., 

2002). El presente trabajo pretende una mayor comprensión y conocimiento del espacio urbano, 

contrastando la estructura cognitiva entre diferentes grupos. El trabajo discute también las implicaciones 

que puede tener este estudio en la planificación urbanística. 

 

Palabras clave: sostenibilidad, cuidades, conocimiento del medio ambiente, conocimiento espacial, mapa 

cognitivo. 

 

Abstract 

The dependence on cars for urban mobility and the exponential increase in traffic and urban infrastructure 

to sustain traffic have lead to an encapsulated way of life, where the connection with the natural 

environment is much more reduced and programmed. In a previous study, a process based on estimating 

distances showed that children who move around their city by automobile do not appreciate their 

environment as a spatial continuum, but rather as a series of independent spaces that are reached by 

automobile or bus, thereby evidencing a different way of conceptualizing urban space in the light of 

different cognitive structures (Goluboff et al., 2002). The present study is concerned with the process of 

understanding and knowledge of urban space, and contrasting the cognitive structure of different groups. 

The implications that this study may have for urban planning are discussed. 

 

Keywords: Sustainability, cities, environmental knowledge, spatial knowledge, cognitive map. 
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Introducción  

 

En las últimas décadas, ha habido una creciente conciencia ambiental sobre cómo el 

clima global está cambiando y un amplio reconocimiento de que hace falta una acción 

inmediata para prevenir consecuencias desastrosas. Hay un aumento en la frecuencia de 

desastres naturales, así como cambios en los ecosistemas, pero también mejoras en 

nuestras capacidades para diseñar cambios a veces confusos en diferentes disciplinas, 

países y con diferentes metodologías (como así hizo el Panel Intergubernamental sobre 

el Cambio climático) han caracterizado esa conciencia. Esto resultó en esfuerzos por 

conceptualizar un paradigma de sostenibilidad tanto en la investigación y la práctica, 

como en la academia y los gobiernos, que han comenzado a poner esfuerzos y dinero en 

definir e implementar cambios en las estructuras sociales, económicas y políticas que 

ayudarían a conservar el medio ambiente y evitar futuros deterioros. 

 

La psicología ambiental, un campo de investigación nuevo todavía en fase de 

consolidación, cuando el paradigma de sostenibilidad se trataba en la Cumbre de Río, ha 

concentrado esfuerzos en la  tarea de investigar el impacto de la conducta humana sobre 

el medio ambiente, y los factores que determinan esa conducta. Se sabe hoy que la 

conducta humana es el determinante más importante de cambio climático. Los estudios 

sobre aspectos cognitivos tales como la percepción ambiental, las actitudes, el 

conocimiento y apreocupación y el conocimiento ambiental han producido resultados 

muy útiles e interesantes. Otros aspectos tienen que ver con el abordaje de cuestiones 

más emocionales, tales como la identidad de lugar o el apego al lugar. Hay un cuerpo 

creciente de investigación sobre  como promover educación para la sostenibilidad. 

 

La investigación sobre los factores que determinan la conducta ambiental responsable 

han identificado distintas categorías de variables que pueden tener un impacto. La 

mayor parte de esta investigación ha sido  realizada con adultos y hay 

comparativamente poca investigación con las experiencias formativas de la gente joven 

y su influencia en la conducta pro-ambiental. La teoría valor-creencia-norma de la 

conducta ambiental  (Stern et al., 1999), enfatizaba los valores como precursores de la 

conducta proambiental en el sentido de que la gente necesita valorar el ambiente para 
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movilizarse para la acción, tanto a nivel individual como colectivo (Chawla & Flanders-

Cushing, 2007). Al lado de los valores apropiados, la gente necesita tener el 

conocimiento necesario para comprender las consecuencias de sus acciones sobre el 

medio ambiente (necesitan ser usuarios ambientalmente formados) y tienen que percibir 

que las normas sociales promueven acción proambiental. 

 

Pero la gente también vive y actúa en sistemas muy complejos que presentan 

posibilidades para ciertos tipos de conductas y restricciones para otras (Gibson, 1986). 

Para que la gente actúe en concordancia con sus valores se necesitan posibilidades para 

acción como parte de las infraestructuras sociales y físicas de la vida cotidiana. Gardner 

y Stern (2002) notaron que las barreras estructurales a la acción, como los costes de la 

acción en términos de tiempo y recursos, explican en mayor medida cuando la gente 

actuará en línea con sus valores y  cuando no lo harán. Muchas de estas barreras son 

construidas en la fábrica de nuestra vida cotidiana en forma de reglamentaciones de tipo 

político, económico o en forma de prácticas sociales que llegan a ser la “forma normal” 

de hacer las cosas y que es imposible ignorar. 

 

Los niños y el medio ambiente 

El incremento de gente que vive en ambientes urbanos y la transformación consiguiente 

de las ciudades para acoger una afluencia masiva de residentes, ha limitado las 

oportunidades para experimentar de manera directa el ambiente natural, para 

implicarnos en aprendizajes ambientales informales y desarrollar relaciones afectivas 

con los espacios naturales que nos rodean. El espacio urbano tradicional se ha 

convertido en un conglomerado de actividades que la gente desarrolla rodeada de 

viviendas a un nivel creciente en términos de densidad (Shore, 2006). Las generaciones 

adultas hoy todavía tienen una vaga memoria de esas experiencias de sus primeros años, 

pero ya cada vez es menos el caso de las generaciones más jóvenes. Las áreas 

comerciales han llegado a convertirse en espacios de ocio para niños y adolescentes y la 

creciente complejificación en la organización de la vida cotidiana ha hecho más difícil 

para los niños la experiencia del ambiente y tener oportunidades para el aprendizaje 

ambiental.  
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La expansión urbana y una tendencia a trasladarse a los suburbios y a viajar grandes 

distancias para trabajar, la dependencia de los vehículos para la movilidad urbana y el 

aumento exponencial en el tráfico y la infraestructura urbana para sostener el tráfico han 

dado lugar a una forma encapsulada de la vida, donde la conexión con el entorno natural 

es mucho más reducida y programadoa. Las extensas horas de trabajo y el clima de 

miedo creado en las ciudades han llevado a los padres a restringir las oportunidades de 

los niños para la movilidad y el juego libre y, por lo tanto, a que se pierdan las 

oportunidades de ser ciudadanos ambientales competentes. (Malone, 2007). Además, 

los horarios de trabajo ocupados han dado lugar a una "adultization" de la infancia, a 

raíz de la necesidad de ocupación de tiempo de los niños con las actividades que se 

programan para ellos por los adultos, tales como clases de música y deportes (Francis y 

Lorenzo, 2002; Risotto, 2002 ). 

 

Como la investigación se ha concentrado principalmente en el comportamiento pro - 

ambiental en los adultos, hay relativamente poca información sobre qué tipo de 

experiencias contribuyen a desarrollar actitudes, estilos de vida y comportamientos más 

sostenibles en niños y jóvenes. En su revisión, Chawla y Flandes-Cushing (2007) 

identifican tres bloques de investigación pertinente sobre el comportamiento 

medioambiental de los jóvenes: 1) experiencias importantes de la vida de las personas 

que han demostrado tener un compromiso con la acción ambiental, 2) estudios que 

correlacionan intención declarada de actuar con otros indicadores de comportamiento, y 

3) estudios experimentales que comparan resultados de diferentes programas 

ambientales. 

 

En lo que se refiere a experiencias formativas según lo informado por las personas con 

un compromiso demostrado con la acción ambiental, diferentes estudios en diferentes 

culturas, trabajando con muestras de diferentes edades, sexo y nivel socioeconómico, 

han mostrado que las experiencias directas con la naturaleza y el medio ambiente en 

general son cruciales en la formación de actitudes favorables al medio ambiente y en el 

desarrollo de compromiso de acción para con el medio ambiente. Estos estudios 

proporcionan  resultados, que oscilan entre la mitad y más del 80% de los encuestados 

que mencionan la importancia de las experiencias directas con la naturaleza para su 

futuro desarrollo como activistas. Como Chawla y Flandes-Cushing ( 2007 ) señala, la 
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fuerza de esta investigación radica en la similitud de los resultados entre culturas 

muestras de la edad. La experiencia directa parece ser importante tanto en el desarrollo 

de conocimiento sobre el medio ambiente como de una conexión afectiva con el medio 

ambiente. Además, como la investigación ha demostrado, la práctica de habilidades de 

acción y el desarrollo de un sentido de competencia también es importante en la 

actuación proambiental, y parece que el conocimiento es inútil a menos que se 

complemente con habilidades de acción y sentimientos de competencia y autoeficacia 

(Bandura, 1978, 1986, 1997). Dado que las cuestiones ambientales se hacen cada vez 

más complejas y se hace manifiesta la necesidad de medidas más estrictas, los jóvenes 

tienen que estar equipados con las habilidades necesarias que les ayuden a tomar 

mejores decisiones y opciones que permitan un modo de vida más sostenible (Joseph et 

al., 2004; Said et al, 2007).  

 

Gran parte de la responsabilidad de promover actitudes y comportamientos ambientales 

en los niños se ha puesto en la escuela y en los educadores. Los educadores pueden 

tener una influencia importante en la creación del contexto y de las experiencias de 

aprendizaje que pueden hacer a los distintos agentes ambientales conscientes y 

responsables. En la actualidad existe un impresionante cúmulo de investigación que 

documenta qué tipos de programas funcionan mejor, en qué contextos, con qué duración 

y cuáles son los ingredientes fundamentales de esos programas. Por ejemplo, la 

investigación en educación ambiental ha hecho hincapié en el aprendizaje basado en la 

investigación, el aprendizaje experimental y la capacidad para la acción como un 

elemento central para mejorar la educación para el desarrollo sostenible (Jensen y 

Nielsen, 2003; Breiting y Mogensen, 1999) . Las escuelas pueden promover programas 

que se basan en estos principios. El individuo promedio aunque sólo gasta alrededor de 

un 3% de su tiempo en la escuela a lo largo de toda la vida (Falk & Dierking , 2002) y 

con el fin de ser capaz de ser un usuario ambiental competente , tiene que tener otro tipo 

de experiencias informales de aprender sobre el medio ambiente. 

 

Sin embargo, la vida en las ciudades modernas no permite muchas oportunidades para 

participar en el aprendizaje experimental o desarrollar capacidad para la acción 

significativa y los estudios muestran que las experiencias informales o experiencias de 

libre elección son muy importantes en la promoción de actitudes proambientales, en la 
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sensibilización, en la mejora del nivel de conocimientos sobre el medio ambiente, y en 

permitir el aprendizaje de habilidades eficaces de acción en un entorno complejo 

(Ballantyne y Packer, 2005). Las teorías modernas del aprendizaje enfatizan la 

importancia de la construcción de significado como elemento central de aprendizaje 

(Hein & Alexander, 1998; Schauble et al, 1997) y el significado de decisiones requiere 

la exploración activa en diversos contextos, en el transcurso del tiempo, algunos de los 

cuales tiene que ser uno mismo y basarse en motivaciones intrínsecas y curiosidad. 

 

Para los niños de hoy en día esta exploración activa se limita a los tiempos y lugares 

específicos, estrechamente controlada por los padres. Jugar se limita a lugares 

específicos, normalmente restringidos a la casa o a áreas vecinales específicas bajo 

supervisión. Viajar a la escuela, que solía ofrecer muchas oportunidades para explorar y 

conocer a la población urbana y el medio ambiente natural, se hace ahora 

principalmente en vehículos privados que permiten a los padres llevar a los niños a la 

escuela en su camino al trabajo. El aumento dramático en el uso del vehículo privado en 

el espacio urbano se ha convertido en un problema importante para los gobiernos 

locales , lo que requiere regulaciones políticas e intervención. El uso del automóvil 

privado es una fuente importante de la contaminación ambiental y los esfuerzos para 

reducirla se han concentrado en las características del sistema , tales como el cambio de 

la infraestructura urbana y hacer el transporte público más rápido y más cómodo, así 

como de las características individuales, tales como la sensibilización sobre las 

consecuencias del uso del automóvil para el medio ambiente. El éxito en estos esfuerzos 

no ha sido significativo. El uso de los vehículos privados se ha visto reforzado en dos 

niveles: por un lado, porque viajar en coche se asocia con un mayor estatus y, por otro 

lado, el uso del coche se asocia con una mayor seguridad, tanto para adultos como para 

niños, y las investigaciones muestran que la preocupación de los padres por la seguridad 

de sus hijos en el entorno urbano ha ido en aumento (Harden, 2000; Francisco y 

Lorenzo, 2002; Björklid, 2002). En un estudio sobre la influencia de la preocupación 

ambiental y la actitud hacia la frugalidad y la facilidad percibida del comportamiento de 

los diferentes tipos de comportamiento proambiental, se ha demostrado que ni la 

preocupación ambiental, ni una actitud positiva hacia la frugalidad conducen a una 

reducción en el uso del coche, a pesar de que fueron determinantes importantes de otros 

tipos de comportamiento ambiental como la reducción de la electricidad y el uso de gas 
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(Fujii, 2007) . Parece que el uso del coche está determinado por otro tipo de factores que 

son resistentes al cambio en las actitudes ambientales, la preocupación o el nivel de 

conocimiento. La reducción del uso del coche se percibe generalmente como un 

comportamiento difícil de implementar, y esto influye en la intención de actuar en favor 

de medio ambiente mediante la reducción de su uso. Las creencias de los padres de que 

no existen otras alternativas, de que viven lejos de las escuelas y colegios, o de que es 

conveniente llevar a los niños a la escuela en su camino al trabajo también contribuyen 

a este comportamiento (Gatersleben , 2002). 

 

Hay tambien un cuerpo bien desarrollado de investigación que documenta asociaciones 

entre las características del entorno construido y la elección del modo de transporte 

(Cervero y Kockelman, 1997; Frank & Pivo, 1995; Frank et al, 2007). Las personas que 

viven en barrios con densidad de población más alta, destinos comerciales accesibles a 

pie y buen transporte público, tienden a ser más activas y caminar más que los 

residentes en los barrios suburbanos (Frank et al. , 2005). Por otra parte, se ha 

observado que las características del entorno construido influyen en el comportamiento 

de caminar junto a preferencias subyacentes por ciertos tipos de barrio y de caminar 

frente a coger el coche como medio de transporte (Frank et al., 2007). En un estudio que 

controla las preferencias de vecinos y el modo de preferencias de transporte, por 

ejemplo, Frank et al. (2007) encontraron que tanto la predisposición de la actitud por el 

tipo de barrio como las características reales del ambiente construido impactan en la 

elección de caminar y en las distancias recorridas . 

 

Los padres también son modelos importantes para los niños. Los modelos de conducta 

son importantes determinantes de las actitudes y comportamientos ambientales futuros, 

como se documenta en la investigación sobre las experiencias de formación de activistas 

ambientales y, en general, en la investigación sobre el aprendizaje más ampliamente 

concebida (Bandura, 1977, 1986). Los padres que llevan a sus hijos a la escuela 

modelan ésto como un comportamiento deseable para sus hijos y es probable que tenga 

una influencia significativa, junto con la de otros modelos de conducta (por ej. 

Proporcionada por educadores), sobre el futuro compromiso ambiental y el 

comportamiento . 
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La conciencia, el conocimiento, la preocupación por el medio ambiente y las 

habilidades son también importantes predictores de compromiso y acción ambiental 

(Chawla y Flandes-Cushing, 2007). Para desarrollar conocimiento relevante sobre el 

medio ambiente, que a su vez conduzca al desarrollo de compromiso ambiental y 

conducta respetuosa con el ambiente, los niños deben ser capaces de explorar 

libremente su entorno. La exploración también conduce a sentimientos positivos hacia 

los lugares, que también se sabe que influyen en el comportamiento proambiental. El 

desarrollo de un buen mapa cognitivo del entorno urbano, por ejemplo, podría ser muy 

importante para convertirse en un ciudadano implicado, conocedor de los problemas de 

sostenibilidad y dispuesto a participar en comportamientos ambientales, tanto a nivel 

individual como colectivo. 

 

Hay poca investigación hasta la fecha sobre cómo los niños desarrollan una imagen de 

la ciudad en función del modo de transporte al que están expuestos con mayor 

frecuencia. ¿Cómo los niños que viajan en en coche difieren de los que tienen la 

oportunidad de caminar? ¿Qué tipo de mapas cognitivos se desarrollan y cuáles podrían 

ser los efectos de estas imágenes de la ciudad en sus actitudes, conocimientos, 

sentimientos y comportamientos hacia el medio ambiente? Estas son preguntas que 

carecen en gran medida de una respuesta hasta la fecha. Un estudio anterior mostró que 

los niños que se mueven alrededor de su ciudad en coche no aprecian su entorno como 

un continuo espacial , sino más bien como una serie de espacios independientes a los 

que se llega en en coche o en autobús, lo que demuestra una manera diferente de 

concebir el espacio urbano respecto a los niños que se desplazan a pie de un punto a 

otro de la ciudad (Goluboff et al., 2002) . 

 

La presente investigación tiene como objetivo identificar las diferencias existentes entre 

los niños que viajan en coche y los que en su mayoría lo hacen a pie. Estamos 

interesados en saber cómo los niños adquieren comprensión y conocimiento del espacio 

urbano bajo estas diferentes condiciones, y cómo difieren sus estructuras cognitivas de 

los lugares fácilmente identificables en su ciudad natal. El presente estudio también 

analiza cómo los niños de diferentes edades conceptualizan el espacio urbano y 

construyen mapas cognitivos de la misma. En base a los resultados, se analizan las 

implicaciones de esta investigación para la planificación y el diseño urbano y se 
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proveen algunas recomendaciones para la transformación de las ciudades en entornos 

sostenibles que los niños pueden explorar y en los que pueden participar libremente. 

 

Mapas cognitivos 

 

Los mapas cognitivos se han definido como representaciones organizadas del ambiente 

espacial (Downs y Stea, 1977) y como un conocimiento espacial flexible adquirido en 

situaciones sin recompensa que permite trazar rutas hacia un destino (O'Keefe y Nadel, 

1978). Los mapas cognitivos son representaciones cognitivas de nuestro entorno que 

tienen relevancia por cuanto contribuyen a nuestra capacidad para orientarnos y actuar 

en ese entorno. El comportamiento humano en el entorno físico es esencialmente un 

comportamiento espacial que consiste en la elaboración de mapas cognitivos que 

forman parte de nuestro conocimiento sobre el medio ambiente y que guían nuestras 

acciones sobre él (Stea et al., 1997). La capacidad de construir mapas cognitivos se 

desarrolla en las primeras etapas (Blades et al , 1988 ), y está influída por la edad y la 

experiencia (Allen, Kirasic, Siegel y Herman, 1979; Devlin, 2001). Además, es 

importante señalar que implican distorsiones sistemáticas (Tversky, 1992). Los mapas 

cognitivos nos ayudan a navegar en entornos complejos y la capacidad de navegar es 

una habilidad esencial para la supervivencia (Foo, Warren, Duchon y Tarr, 2005) . Hay 

un creciente núcleo de investigación sobre los mecanismos neuronales que apoyan la 

formación de un mapa (Ekstrom et al, 2003; McNamara y Shelton, 2003), y se ha 

sugerido que la navegación basada en un punto de referencia es la primera vía de la 

orientación en el ambiente para las seres humanos (Foo et al ., 2005). 

 

En el presente estudio se han utilizado diferentes métodos que se describen a 

continuación para investigar la forma en que los niños construyen una representación 

cognitiva del espacio urbano, en función de los medios de transporte que se utilizan en 

su mayoría. Queríamos ver si la denominada "envoltura-burbuja" de los niños de hoy  

(Malone, 2007), impacta en su capacidad para construir representaciones adecuadas del 

entorno urbano. 
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Metodología 

Muestra y procedimiento 

 

El estudio se llevó a cabo con una muestra inicial de 100 estudiantes, con edades 

comprendidas entre 10 y 17 años, residentes en A Coruña, Noroeste de España. A 

continuación, la muestra se redujo a 78 debido a que 22 sujetos habían facilitado datos 

incompletos o erróneos. Los niños tuvieron que completar dos tareas para este estudio. 

En primer lugar, tenían que dibujar un mapa personal en una hoja de papel en la que 

tenían que dibujar todo lo que podían recordar de su viaje desde su casa a la escuela. 

Luego, tuvieron que escribir el nombre de 13 lugares en la ciudad que podían reconocer 

con facilidad. Esta segunda tarea fue luego utilizada como base para la tercera, en que 

los lugares nombrados más frecuentemente se utilizaron para formar una matriz de 

celdas vacías en las que los sujetos tenían que escribir las distancias en línea recta que 

ellos estimaban existentes entre cada dos lugares.   

 

Resultados 

El escalamiento multidimensional permite ver que el mapa cognitivo de los niños y las 

niñas que caminaron a la escuela se acercaba más al mapa real, mientras que los mapas 

de los niños que viajaron a la escuela en coche estaban eran más diferentes, alejándose 

más los lugares, representados en los puntos, respecto a las distancias del  mapa real 

(García-Mira y Goluboff, 2005 ). La diferencia estadística era significativa, mostrando 

que este modo de transporte conduce a una distorsión en la representación cognitiva del 

espacio urbano. También se encontraron diferencias entre niños y niñas en sus 

representaciones del espacio urbano, y también entre los niños más jóvenes y los 

mayores, que han sido ya discutidos en otro lugar (García-Mira y Goluboff, 2005).  

 

Nos gustaría centrarnos aquí en los dibujos de los niños y en las diferencias existentes 

entre ellos en términos de su representación cognitiva de la ruta a la escuela. A 

continuación se mostrarán algunos ejemplos de dibujos con comentarios adicionales. 
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Figura 1. Dibujo de un niño que camina a la escuela (1) 

 

 

Figura 2. Dibujo de un niño que camina a la escuela (2) 

 

Como podemos ver en las figuras 1 y 2, la representación mental de los niños que 

caminan a la escuela se caracteriza por la continuidad y la coherencia. También 

podemos ver que hay una gran riqueza de detalles y, como nuestro escalamiento 

multidimensional también ha confirmado, las distancias tienden a percibirse con mayor 

precisión.  

 

Las Figuras 3 y 4 muestran una realidad muy diferente. Los niños que van a la escuela 
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en automóvil tienden a tener una representación discontinua de su ruta y tienden a 

organizar los objetos en conglomerados, que a veces están etiquetados. Los elementos 

del paisaje urbano se perciben como separados, quizá porque son vistos desde la 

ventana de un coche. Tienden a pararse menos en el detalle, y es probable que la 

navegación basada en rutas sea más difícil para estos niños. Las distancias evaluadas 

sufren más distorsión que en el caso de los niños que caminan. 

 

Por ahora, está claro que las conceptualizaciones del espacio urbano de los niños 

difieren en función del modo de transporte que utilizan. La investigación futura también 

podría centrarse en cómo el medio de transporte influye en los sentimientos hacia el 

entorno urbano y el sentido de competencia personal de los niños. 

 

 

Figura 3. Dibujo de un niño que va a la escuela en coche. 
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Figura 4. Dibujo de un niño que va a la escuela en coche 

 

Discusión 

Esta investigación nos ha demostrado que el tipo de experiencia que los niños tienen 

con el entorno urbano tiene un impacto en sus representaciones mentales del espacio 

urbano. Los dibujos analizados muestran que caminar a la escuela proporciona 

oportunidades para que los niños experimenten directamente la ciudad, desarrollan una 

imagen más realista de la misma y llegan a conocer mucho mejor que los niños que se 

ven obligados a ir a la escuela en coche. Es fácil de imaginar y razonable pensar que 

caminar a la escuela también permite muchas más oportunidades de compromiso directo 

con el entorno natural, de la observación natural y la libre investigación , y también 

ayuda a desarrollar un sentido de competencia personal en los niños. 

 

La investigación en psicología ambiental también ha establecido que la experiencia 

directa es importante en el desarrollo de la conciencia del medio ambiente y sus 

problemas (Uzzell, 2000) y conduce también a afecto positivo y a un mayor sentido de 

compromiso con la ciudad y sus problemas, como la investigación sobre la identidad y 

el apego al lugar lugar ha demostrado (Hernández et al., 2007). El contacto directo 

también permite la posibilidad de desarrollar habilidades importantes para ser capaz de 

negociar libremente en el medio ambiente (Malone, 2007). 

 

El juego no estructurado, el aprendizaje informal y la experiencia directa han 
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demostrado ser importantes factores en la crianza de los niños, que se convertirán en 

adultos conscientes de las complejidades del mundo que les rodea y abiertos a la  

comprensión de las cuestiones difíciles e interdependencias que afectan a nuestro medio 

ambiente en general y que podrían amenazar nuestra existencia. Los seres humanos son 

criaturas de significados, que tenemos que tener la oportunidad de explorar, ser curiosos 

y tener experiencias de aprendizaje de libre elección para que participen activamente 

con los problemas que nos rodean. Si bien estas experiencias eran comunes hace unas 

décadas, ahora son más escasas, debido a los cambios significativos en la estructuración 

de nuestros entornos urbanos, así como a los cambios en nuestras prácticas económicas 

y sociales que han llevado a horarios de trabajo más largos, largas distancias entre los 

hogares, el lugar de trabajo y otros servicios importantes, y también a causa de un clima 

de temor entre los padres. 

Investigación previa ha mostrado cómo el diseño del barrio influye el comportamiento 

de caminar, así como las distancias recorridas en coche (Frank et al., 2007).  La 

recentralización de las ciudades que muestran un patrón disperso se ha propuesto como 

una solución al fenómeno de la "envoltura-burbuja" (Malone, 2007) y al aumento de los 

niveles de emisiones de carbono generadas por el uso de los coches (Shore, 2006). Las 

características de diseño que promueven la conducta de caminar, como caminos 

accesibles y libres de tráfico que pueden llevarnos fácilmente a los servicios y objetivos 

importantes , barrios compactos, etc, también se han investigado y ahora tenemos 

mucha más información sobre estos temas. Tener oportunidades para caminar en 

nuestros barrios se ha demostrado no sólo que influye en los indicadores de 

sostenibilidad del medio ambiente, sino también en los niveles de obesidad y en los 

indicadores de salud de la población (Frank et al., 2007). 

Esta investigación también demuestra una necesidad de educar a los padres acerca de la 

importancia de proporcionar a sus hijos la oportunidad de participar en la exploración 

del medio ambiente y el juego libre. Los padres son importantes modelos de conducta 

que influyen en las actitudes de los niños, los valores y el comportamiento hacia el 

medio ambiente. Y también son ciudadanos activos que pueden influir en las políticas 

gubernamentales en el diseño urbano, exigir más espacios donde los niños pueden jugar 

sin supervisión, y más rutas para caminar o andar en bicicleta, demandando a su vez 

barrios que permitan un modo de vida sostenible. Los niños tienen diferentes 
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necesidades espaciales a diferentes edades (Elsley, 2004), y esas necesidades deben ser 

tomadas en cuenta en el diseño de los barrios y en las políticas de planificación urbana. 

 

Conclusión 

 

Desde la Cumbre de Río y la formulación de las Agendas 21, ha habido grandes 

avances en la participación de las comunidades en la toma de decisiones en materia 

ambiental y urbanística. Se ha escrito mucho sobre los beneficios de la participación 

(García-Mira et al., 2007, 2008) y sobre las dificultades y los dilemas a ella asociados 

(Rydin y Pennington, 2000). Ahora hemos desarrollado métodos para incluir los 

diferentes grupos sociales en los procesos de participación y asegurar que todos den su 

opinión, como las minorías, los ancianos y los niños (Roe, 2007) . Sin embargo, todavía 

hay considerables limitaciones en la participación de niños en los procesos de toma de 

decisiones (Chawla y Heft, 2002) y, a menudo, su voz no es escuchada y sus 

necesidades no se tienen en cuenta . Aunque todavía hay poca investigación sobre ésto, 

tenemos algunas pruebas de que los niños sienten que sus voces no son escuchadas en 

las decisiones respecto a su entorno, y que la necesidad de sus espacios "propios" no se 

respeta (Roe, 2007) . La necesidad de más investigación sobre cómo han cambiado las 

condiciones espaciales de la niñez ya han sido señaladas en la literatura (Blinkert, 

2004). Aunque la participación de los niños en la toma de decisiones aún podría requerir 

un cambio más profundo de opinión de la sociedad, contamos ahora con toda una 

variedad de métodos participativos que podemos utilizar para hacer que esto ocurra. 

 

Cuando las oportunidades para el juego libre y las actividades al aire libre son más 

escasas, las escuelas se convierten en uno de los pocos lugares donde los niños pueden 

participar en actividades de juego libre. Los patios escolares son a veces los únicos 

lugares donde los padres sienten que sus hijos pueden jugar con seguridad y las salidas 

de campo y campamentos de verano son de las pocas oportunidades que tienen los niños 

para entrar en contacto directo con el entorno natural, para experimentarlo, y para 

desarrollar conciencia de los procesos y las cuestiones ambientales importantes . Las 

visitas a los sitios importantes de la ciudad y la concienciación e implicación en temas 

urbanos es también una herramienta importante que los educadores tienen para 

promover ciudadanos informados y responsables que dará lugar a estilos de vida más 
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sostenibles y a exigir políticas de sostenibilidad responsables por parte de sus 

representantes políticos. 

 

Todavía tenemos un largo camino por recorrer para lograr ciudades más sostenibles. 

Está claro que tenemos que tener en cuenta a los niños a la hora de decidir sobre la 

política de planificación ambiental y urbana, ya que tendrán al descubierto las 

consecuencias de nuestras acciones. Y tienen que estar preparados para afrontar los 

enormes desafíos del cambio climático. 
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