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Resumen

En el contexto del cambio climatico, las ciudades han sido concebidas, en parte, como
lugares de degradacion ambiental, pero al mismo tiempo que se construyen como un
problema, lo hacen también como un laboratorio para imaginar e implantar soluciones.
Las administraciones locales elaboran politicas publicas y planes para “equipar” el
espacio publico urbano ante adversidades climatologicas (olas de calor y de frio,
precipitaciones o temperaturas extremas). En esta investigacion analizo los significados
e imaginarios construidos de ciudad, ciudadania, naturaleza urbana y movilidad de
personas y mercancias en el espacio publico de la ciudad de Madrid a través de una mirada
multiescalar de politicas, de las internacionales a las locales. El andlisis antropologico de
politicas publicas puede permitir observar las racionalidades de gobierno y la
construccion de nuevas categorias de individuo y de ciudad que pueden estar embebidas
en la gestion de la ciudad. El texto etnografico desarrollado es el resultado de un trabajo
de campo que revela la permanencia del imaginario de ciudad smart o “inteligente” y
eficiente en los discursos y practicas de los gestores de “ciudades globales” que ahora
ambicionan convertirlas en ciudades con menos contaminacién y “adaptadas” al cambio
climatico. En este contexto, el ciudadano y ciudadana es un sujeto en constante
construccion al que, en algunas ocasiones, hay que concienciar, y en otras se le asignan
roles como el de co-productor de energia renovable. Al analizar las politicas y planes de
gestion de movilidad urbana de personas y mercancias se observa como la hegemonia del
vehiculo como elemento definitorio de la fisonomia de la ciudad moderna empieza a verse
contestada por desarrollos tedricos sobre ciudades “de proximidad”, donde todo lo
necesario esta a 15 minutos andando o en bicicleta. Del mismo modo, el tratamiento
actual de la naturaleza en las ciudades gestionada por las administraciones municipales
es el de un “equipamiento” mas, una “infraestructura verde”. Comprender mejor el
discurso tecnocientifico y sus practicas en la gestion urbana local pueden ayudarnos a
comprender los imaginarios de ciudadania y ciudad que estan construyendo las actuales
politicas publicas vinculadas al cambio climatico, y analizar si la emergente imagen de
ciudad “descarbonizada” que impregna los discursos europeos y nacionales es realmente
una version mejorada de la ciudad “inteligente”, o en el fondo es lo mismo pero envuelto
en una narrativa de sostenibilidad ambiental.

Palabras clave: politica publica, ayuntamiento, cambio climatico, descarbonizacion,
Madrid.



Abstract

In the context of climate change, cities have been conceived, in part, as places of
environmental degradation, but while they are constructed as a problem, they also are
conceived as a laboratory to imagine and implement solutions. Local administrations
draw up public policies and plan to “equip” urban public space to face adverse weather
conditions (heat and cold waves, rainfall or extreme temperatures). In this research, I
analyze the meanings and imaginaries built of the city, citizenship, urban nature and
mobility of people and goods in the public space of the city of Madrid through a
multiscale view of policies, from international to local. The anthropological analysis of
public policies can allow observing the government rationalities and the construction of
new categories of the individual and the city that may be embedded in the management
of the city. The ethnographic text developed is the result of fieldwork that reveals the
permanence of the imaginary of the “smart” and efficient city in the discourses and
practices of the managers of "global cities" who now aspire to turn them into cities with
less pollution and “adapted” to climate change. In this context, the citizen is a subject in
constant construction who, sometimes must be made “aware”, and sometimes received
roles such as co-producer of renewable energy. When analyzing policies and management
plans for urban mobility of people and goods, it is observed how the hegemony of the
vehicle as a defining element of the physiognomy of the modern city begins to be
contested by theoretical developments on "proximity" cities, where everything necessary
is a 15-minute walk or bike ride. In the same way, the current treatment of nature in cities
managed by municipal administrations is that of one more “facility”, a “green
infrastructure”. Better understand the techno-scientific discourse and its practices in local
urban management can help us understand the imaginary of citizenship and the city that
current public policies linked to climate change are building and analyze whether the
emerging image of a “decarbonized” city that permeates the Europeans and Nationals
discourses is an improved version of the “smart” city, or at the core, is the same but
wrapped in a narrative of environmental sustainability.

Key words: public policy, city council, climate change, decarbonisation, Madrid.
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1. Introduccion. Tema y problema de investigacion

Este Trabajo de Fin de Grado analiza formas de produccion de politicas publicas
vinculadas al cambio climatico en el espacio publico urbano de Madrid y junto a ello los
significados e imaginarios construidos de ciudad, de ciudadania, de naturaleza urbana y
de movilidad de personas y mercancias en el espacio urbano. El andlisis se enfoca en el
proceso de gestacion de politicas publicas, estrategias y planes municipales que tienen
por objeto preparar, equipar y gestionar el espacio publico urbano en relacion con
“cambio climatico”.

Se presta especial atencion a los significados dados a “cambio climatico”,
“naturalizacion”, “ciudad inteligente” o “ciudad descarbonizada” entre otros, en la
elaboracion de dichas politicas, por ese motivo entrecomillaré dichos conceptos cuando
me refiera a las percepciones que tengan sobre ellos personas del campo investigado.

También presto atencion a los agentes que intervienen en este proceso y a las formas de
gobernanza que expresan. En este Trabajo, me referiré a la gobernanza, en el sentido de
Jorge Brower, como aquellos “procedimientos que posibilitan la interaccion horizontal
entre el &mbito publico, el privado y los actores sociales, en el contexto mas amplio de
una institucionalidad que permita avanzar sobre grandes acuerdos sociales”, y las
politicas publicas como “la forma concreta mediante la cual la gobernanza se actualiza
plenamente” (Brower, 2016: 151,154).

Para ello, los objetos de estudio son las politicas locales que se producen para la ciudad
de Madrid (Espafia), donde el Ayuntamiento de Madrid interviene en la formulacion de
las mismas, y también se analizan las politicas nacionales, europeas e internacionales
sobre cambio climético, debido a que las politicas municipales sobre clima y energia estan
vinculadas a los estdndares y estrategias generales que se establecen desde las
instituciones internacionales y europeas. Por tanto, el objetivo de la presente
investigacion precisa de un analisis de politicas de cambio climatico multiescalar, siendo
esto un reflejo de la complejidad a la que aludia la socidloga Saskia Sassen al referirse a
la interpenetracion de escalas espacio-temporales manifestada en el contexto de la
globalizacién, en el que se desdibuja la circunscripcion a lo nacional —aunque lo
incluya—, y en el que “‘se estan reensamblando aspectos politicos, como por ejemplo los
derechos de ciudadania, que antes se identificaban claramente en relacion a la forma y los
limites del Estado” (Canedo, 2011: 22).

La investigadora, yo, planteo en coordinacion con mi tutora en la UNED, Sara Sama, esta
investigacion conectada a mi trabajo profesional, en concreto a un proyecto de
investigacion-accion sobre cambio climatico iniciado en 2019, que en adelante
denominaré “proyecto Climate-KIC”. El equipo que gestiona dicho proyecto esta
integrado por personas que trabajan en organizaciones distintas: personas de diversas
Areas de Gobierno en el Ayuntamiento de Madrid (que han sido o son parte del grupo
redactor y gestor de las politicas, estrategias y planes municipales vigentes de cambio



climatico en Madrid), otro grupo de gestores de financiacion y consultores trabajando en
el Instituto Europeo de Innovacion y Tecnologia (EIT Climate-KIC, por sus siglas
completas) y un grupo de personas “facilitadoras™ y profesores en la Universidad
Politécnica de Madrid. Existen ademas colaboraciones habituales con personas que
trabajan en grandes empresas que operan en la escala internacional, como Ferrovial, y
con personas que trabajan en centros de creacion artistica de la ciudad de Madrid, como
Matadero Madrid.

Mi rol en el proyecto Climate-KIC es el de persona “facilitadora” del didlogo entre las
distintas organizaciones, que es el rol que comparto con las personas que trabajamos en
el Centro de Innovacion en Tecnologia para el Desarrollo Humano Sostenible de la
Universidad Politécnica de Madrid (itdUPM, por sus siglas).

La finalidad de mi investigacion es, por un lado, reflexiva, ya que se observan, describen
y analizan las cosmovisiones sobre “cambio climatico”, naturaleza urbana, movilidad y
participacion ciudadana que forman parte de los procesos de gestion municipal de “lucha
y adaptacion” de la ciudad al cambio climatico. Y, por otro lado, ademas del interés
reflexivo, hay un fuerte interés aplicado, porque busco reacciones entre los agentes
implicados en el proyecto Climate-KIC, generar una reflexion conjunta con ellos y ellas
prolongada en el tiempo, que permita interpretar juntos como es la imagen de Madrid
como ciudad que “lucha” contra el cambio climatico y la imagen de ciudadania que se
construye en las politicas publicas y planes de gestion municipal que implementan en su
trabajo cotidiano.

La pregunta general de investigacién que vertebra este trabajo, surgida de la relacion
laboral establecida en dicho proyecto Climate-KIC, es: ;como se producen las politicas
publicas vinculadas al cambio climatico en el espacio publico urbano de Madrid?. De
ella, emanan varias preguntas especificas: ;cuales son los sentidos que se le dan a “cambio
climatico”, a la naturaleza en la ciudad, a la movilidad de personas y mercancias, y a la
participacion ciudadana en los procesos de elaboracion de politicas publicas vinculadas
al cambio climatico?. ;Cudl es el lugar que ocupa la naturaleza en la ciudad?. ;Cémo se
define la naturaleza cuando se define como “infraestructura” que repara el cambio
climatico?. ;Cémo se concibe la movilidad en los procesos de elaboracion de politicas
publicas vinculadas al cambio climdtico y en relacion con la naturaleza?. ;Cémo se
producen politicas que inciden en las infraestructuras de la movilidad de personas y
mercancias?. ;Qué conceptos de participacion ciudadana se expresan al producir las
politicas publicas vinculadas al cambio climatico?. ;De qué manera es formulada y
disefiada la participacion ciudadana en dichas politicas?. ;Se concibe la participacion
ciudadana también como “infraestructura”?.

L El rol de “facilitacién” es definido en este Trabajo como aquel encargado de cuidar y sostener en el tiempo las
relaciones entre los agentes participantes en un proyecto o accidn, y conectar o re-conectar sus necesidades e
intereses con el objetivo comln de mayor alcance que se persiga. También lo denominamos rol de “integracion”.



En cuanto a la relevancia del tema investigado, es importante comenzar por su relevancia
social, especialmente en lo que se refiere a las imagenes de ciudad y de gestion urbanistica
desde la experiencia cotidiana de vivir la ciudad como, por ejemplo, la naturaleza que
vemos (0 no) en las calles, nuestros traslados de un sitio a otro, o los canales de didlogo
entre ciudadania y administracion ptblica. Es un hecho que la gestion de una ciudad pone
en relacion a ciudadanos y ciudadanas con planificadores publicos. Este Trabajo Fin de
Grado se desarrolla en un momento en el que la ciudad de Madrid y la mayoria de grandes
ciudades europeas expresan la ambicion de cumplir los objetivos europeos de reducir las
emisiones de gases contaminantes en un 55% para el afio 2030 (con respecto a los niveles
de emision que habia en 1990). Estas nuevas metas medioambientales pueden intentar
conseguirse con la implicacion de la ciudadania o a sus espaldas. Encontrandonos en un
momento en el que las instituciones publicas expresan su deseo de acercarse a la
ciudadania, son cruciales las respuestas que se dan a las demandas sociales, cada vez mas
diversas y complejas, para recuperar su confianza. Y esto no es “una simple operacion de
magquillaje, sino un cuidadoso y constante trabajo simbolico que las instituciones
tardomodernas —de la modernidad tardia o desde los afios 60— han de realizar para
reconstruir el vinculo que mantienen con sus sujetos usuarios” (Velasco, 2006: 20). En
este momento, es especialmente critica la gestion urbana debido a la crisis detonada por
la pandemia por COVID-19, que ha puesto de relieve el tremendo impacto social,
econdmico y ambiental que tiene actuar sobre la movilidad de las personas y mercancias,
y la tremenda importancia de la naturaleza y el cuidado del medio ambiente, que varios
cientificos correlacionan con la proteccion de la especie humana y la propagacion de virus
y bacterias. Por tanto, este Trabajo se realiza en un momento insoélito donde la relacion
entre los seres humanos y la naturaleza vuelve al primer plano en el discurso.

En cuanto a la relevancia académica de este Trabajo, reside en poner el foco del analisis
en el momento de gestacion de las politicas publicas, estrategias y planes municipales, es
decir, una mirada emic (o local) a uno de los procesos identitarios del funcionamiento de
las instituciones en las sociedades complejas: la formulacion de politicas. Los estudios
antropologicos sobre politicas ptblicas generalmente se han enfocado en el estudio de las
poblaciones a quienes van dirigidas esas politicas, o bien, en los efectos que tienen las
politicas publicas en la ciudadania, pero no tanto en su fase de gestacion. Una
aproximacion antropoldgica a la produccion de politicas publicas puede permitir
experimentar acercamientos distintos a los “mas tradicionales, normativos y racionalistas
que ven las politicas como modelos lineales y pulcros de toma y ejecucion de decisiones”
(Shore, 2009: 45). Los acercamientos propios de las ciencias sociales, y en concreto el
método etnografico, puede “proveernos de lentes para estudiar y explorar profundamente
los mundos de los mismos formuladores de politicas, y no simplemente estudiar a las
personas a quienes las politicas estan dirigidas” (Shore, 2009: 35). Se trata de acercarse a
grupos de personas vinculadas al entorno de toma de decision sobre las politicas publicas
e interpretar sus interpretaciones, es decir, hacer interpretacion en segundo o tercer grado,
en el sentido metaforico de Geertz (1983): mirar por encima del hombro de alguien que
esta tratando de leer el periddico de otra persona. La estrategia de analisis aplicada va de
lo localizado a lo transnacional, es decir, del andlisis de practicas de ciertos agentes en la



ciudad de Madrid a procesos globales centralizados en la ciudad que, en palabras de
Sassen, “hacen posible una apertura econdmica y politica transnacional para la formacion
de nuevas reivindicaciones y, a partir de ahi, la constitucion de nuevos derechos, un
fendémeno que podria culminar en la aparicion de nuevas formas de ciudadania” (1995:
59).

Finalmente, los criterios de aplicabilidad y transferencia del tema investigado radican
en su contemporaneidad, ya que los parques y corredores verdes, los carriles-bici o la
participacion ciudadana, son cuestiones recurrentes en cada encuentro (o desencuentro)
entre ciudadania e institucion publica, tanto en Madrid como en muchas ciudades del
mundo en estos momentos. Muestra de ello es el creciente nimero de redes y foros de
ciudades para exponer y compartir experiencias y aprendizajes sobre estos temas.
Reflexiones como las realizadas en este Trabajo, pueden ser compartidas y enriquecidas
con formuladores de politicas y gestores publicos que sientan interés en conocer una
mirada reflexiva sobre su propio trabajo y el de las instituciones publicas que representan,
tanto en nuestro pais como en otros. La finalidad Gltima de la transferencia radicaria en
lo que indica Geertz: “buscar relaciones sistematicas entre diversos fendmenos, no
identidades sustantivas entre fendémenos similares” (Geertz, 2000: 51).

Este Trabajo de Fin de Grado se ha ordenado de la siguiente manera. Encontramos
primero una definicion de objetivos. Seguidamente se expone el marco tedrico-
metodoldgico, con los autores y conceptos teodricos seleccionados para el andlisis de
procesos de elaboracion de politicas publicas de cambio climatico, y una descripcion de
las técnicas de observacion participante y entrevista aplicadas, ademas de la seleccion de
material escrito emic analizado. Tras ello, se encuentra el texto etnografico, dividido en
seis capitulos. El primer y segundo responden a preguntas producidas en el campo de
trabajo: (qué dice Europa? y ;qué hacen las ciudades?. En el tercer capitulo expongo las
imagenes de ciudad y de ciudadania construidas en la produccién de politicas publicas de
cambio climdtico, a partir del trabajo de campo. En el cuarto y quinto expongo los
significados dados a conceptos vinculados al cambio climatico que son objeto de la
gestion del espacio publico urbano: la movilidad de personas y mercancias, y la
introduccion de naturaleza. En el sexto y ultimo capitulo se resumen las conclusiones del
analisis etnografico. El Trabajo acaba con unas reflexiones finales, el listado bibliografico
y un anexo que contiene el guion de entrevistas realizadas.

La organizacion del documento expuesta persigue dar respuesta a los objetivos
académicos de un Trabajo Fin de Grado y a las expectativas del grupo de personas con
las que trabajo en el proyecto Climate-KIC, dominio de accidon de esta investigacion.



2. Objetivos

El objetivo general de este Trabajo Fin de Grado es conocer las formas en las que se
elaboran politicas publicas vinculadas al cambio climatico que preparan, equipan y
gestionan el espacio publico de la ciudad de Madrid, y junto a ello los significados e
imaginarios construidos de ciudad, de ciudadania, de naturaleza y de movilidad de
personas y mercancias en el espacio publico urbano.

Los objetivos especificos se describen a continuacion:

e Comprender los significados de “cambio climatico” producidos en los procesos
de gestacion de politicas publicas que afectan a los espacios publicos urbanos.

e Comprender los sentidos que se le dan en estos procesos al concepto de
“naturaleza”.

e Comprender los significados que se le dan a los conceptos de movilidad de
personas y mercancias. Y comprender como se aplican estos conceptos en la
produccion de politicas publicas vinculadas a “cambio climatico”.

e Comprender como se aplican los conceptos anteriores en las propuestas de
participacion ciudadana vinculadas a “cambio climatico”.

3. Estado de la cuestion

El interés en los objetos de estudio de esta investigacion ha sido creciente desde los
ultimos 20 afios, tanto en literatura especializada como en la opinién publica. En este
breve estado de la cuestion enuncio los principales debates sobre el cambio climatico, y
otros conceptos vinculados, y su reflejo en politicas publicas en el espacio urbano.

El interés contemporaneo en los estudios de politicas publicas “se ve reflejado en el
creciente numero de revistas, cursos, conferencias, departamentos universitarios,
institutos de gobierno y think tanks dedicados al andlisis de politicas publicas” (Shore,
2009: 23). También las ciencias sociales han tomado las politicas publicas como objeto
de estudio desde la pasada década. Pero fuera del campo académico, el interés en las
politicas publicas es mas bien variable, incluso podriamos decir que en términos generales
es decreciente, ya que parece generalizado el descrédito y la deslegitimacion de la politica
institucional entre la ciudadania. Como indica Velasco et al., “los estudios de los
politdlogos definen los déficits de legitimidad del estado del Bienestar como crisis de
confianza” (2006: 12).

A la llamada crisis de confianza politica, se suma en el siglo XXI, una anunciada crisis
ambiental. “Desde hace una década ya no existe ninguna duda razonable sobre la realidad
del cambio climéatico ni sobre su origen antropico. Sus consecuencias son cada vez mas



palpables y al mismo tiempo tan imprevisibles y cadticas como lo es el propio sistema
climatico terrestre del que han dependido siempre las sociedades humanas” (Verdaguer,
2013: 46). En el siglo XIX distintos autores y autoras describieron por primera vez el
efecto invernadero y el fendomeno de calentamiento global. Aunque no fue hasta finales
de la década de los 60 cuando diversos observatorios alertaron de un crecimiento de la
concentracion de particulas contaminantes (de didéxido de carbono) en la atmosfera que
afectaba a la salud de las personas. El cambio climéatico pasé entonces de ser un campo
de conocimiento cientifico restringido a expertos, y al mismo tiempo, ser visibilizado
minoritariamente por movimientos activistas ecologistas, a ser institucionalizado como
problema global. Esto ha generado acciones a multiples escalas: internacional (cumbres,
protocolos, eventos, grupo de expertos), europea (estrategias, politicas y estandares),
nacional (organismos, leyes, proyectos), y municipal (adaptacion de los estdndares
internacionales a planes locales, y acciones visibles como la construccion de diques en
zonas costeras, entre otras).

Frente a los sistemas expertos, el reclamo del cuidado del medio ambiente, historicamente
expresado desde organizaciones ecologistas, se ha trasladado a un mayor numero de
colectivos que se sitian como afectados y exigen a las instituciones medidas mas
ambiciosas de cuidado ambiental, como representa la mediatica figura de la nifia Greta
Thunberg y el movimiento de “jovenes por el clima”. En nuestro pais, también demuestra
esta expansion el incremento de busquedas en Internet del término “cambio climatico” o
“qué es cambio climatico” durante los ultimos 5 afios, que ha pasado de niveles de
popularidad bajos a niveles de popularidad maxima —segln datos de Google Trends>—
, especialmente con la celebracion de la COP (Conferencia de las Partes) de Naciones
Unidas sobre cambio climatico en Madrid en diciembre de 2019.

Pero no todo el mundo acepta la existencia de una crisis ambiental global. Existen
posiciones claramente en conflicto desde los denominados “negacionistas” del cambio
climatico, representados en figuras como la del presidente del gobierno de Polonia o el
mediatico ex-presidente de Estados Unidos, Donald Trump. Diversos estudios criticos
ponen de relieve que el debate estadounidense sobre cambio climatico fue creado para
generar diferenciacion entre el partido demdcrata y el republicado, convirtiéndose el tema
medioambiental en un argumento politico para la manipulacién de la opinion publica.
Como indica una de las estudiosas americanas: “en el debate sobre el cambio climatico
ya no se trata de dioxido de carbono y modelos climdticos. Se trata de valores, cultura,
visiones del mundo e ideologia. El publico desarrolla posiciones acordes con sus valores
preexistentes y con los que ocupan otros dentro de los grupos de referencia de los que
forman parte” (Hoffman, 2015).

ZEnla pagina web Google Trends se pueden consultar las blisquedas realizadas de palabras concretas en el
buscador de Internet Google. La popularidad de un término se mide en una escala de valores relativos de 0 a 100,
siendo 100 la popularidad maxima de un término, mientras que 50 y 0 indican que un término es la mitad de
popular en relacion con el valor maximo o que no habia suficientes datos del término respectivamente. Ver gréfica
mencionada: https://trends.google.es/trends/explore?hl=es&tz=-60&date=today+5-
y&qg=cambio+clim%C3%A1ltico&sni=3




Los contextos urbanos estan siendo los principales lugares de la batalla. El analisis de
los imaginarios de la ciudad tardomoderna, desde los afios 60, revela la huella de las
ciudades digitales y smart o inteligentes, donde prima el discurso de la eficiencia y la
automatizacion dando la espalda al impacto ambiental, asi como otros imaginarios
emergentes que parecen estar contestando al de ciudad inteligente reclamando
imaginarios mas humanos, entre ellos la “ciudad de los 15 minutos”, un concepto basado
en la descentralizacion de los principales servicios del centro urbano hacia las periferias,
reduciendo asi la necesidad de largos desplazamientos para acceder a los servicios
basicos, y con ello, reduciendo la contaminacion que produce el trafico rodado
motorizado y apostando por un modelo de conciliacion de la vida personal y laboral, en
principio, mas armonico.

El anélisis de estos imaginarios de ciudad pocas veces ha incluido un analisis de los
significados que los gestores municipales y formuladores de politicas publicas otorgan a
los elementos urbanos con los que planifican, y que determinan en cierta medida el tipo
de ciudad que se proyecta. En el contexto del cambio climatico, analizar estos significados
es una via para entender las interacciones y tensiones entre ciudadania e instituciones
expertas cuando se encuentran en el espacio publico urbano.

4. Marco tedrico-metodoldgico

4.1. Marco tedrico: autores y conceptos seleccionados

El marco tedrico de esta investigacion se situa, a grandes rasgos, entre la antropologia
politica, la antropologia urbana y la antropologia ecologica.

En primer lugar, la antropologia politica contemporanea, alejada de sus origenes del
siglo XVIII en los que estudiaba formas de organizacion politica en las llamadas
sociedades “primitivas”, evoluciona en los tltimos afos del siglo XX hacia el analisis de
las transformaciones historicas, la dinamica local-universal, y al engarce de los estudios
de contextos micro con dindmicas de mas amplio alcance, sin renunciar a la perspectiva
etnografica, y sin caer en modelos abstracto-normativos del desarrollo historico. Hoy, los
conceptos estudiados en la antropologia politica postmoderna se han visto renovados con
las influyentes reflexiones de autores como el filosofo Michel Foucault (que revisa el
concepto de poder), el también filosofo Antoni Gramsci (y su reflexion sobre hegemonia)
o el socidlogo Pierre Bourdieu (con los conceptos seminales de campo y habitus). A pesar
de su relevancia, no he encontrado apenas estudios etnograficos que apliquen estas
recientes reflexiones al estudio de politicas publicas vinculadas al cambio climatico.

En cuanto a la vinculacion con la antropologia urbana, la presente investigacion enlaza
con los desarrollos sobre la gestion del espacio urbano, la produccion de imaginarios
urbanos, las politicas urbanas y la participacion ciudadana en las ciudades, asi como con



la linea de investigacion que aborda actualmente cuestiones de ecologia y naturaleza
urbanas. La especializacion de antropologia urbana adapta las ensefianzas de la tradicion
antropologica a la realidad de las sociedades urbanas contemporaneas, que se convierten
en “laboratorios” (en palabras de J. Cucd) o “escenarios” (en palabras de U. Hannerz)
para la observacion de transformaciones producidas por la globalizacion econdémica y
politica, las nuevas tecnologias de informacion, el flujo generalizado de objetos, saberes
y personas, y las formas de hibridacion y mestizaje cultural. Todo ello abre campo para
el analisis de los vinculos sociales en las ciudades y la sociabilidad en el medio urbano,
el sentido de comunidad, los conflictos estructurales y la construccion de la crisis de la
modernidad a través del andlisis de las respuestas dadas por distintos sujetos sociales,
desde individuos a grupos étnicos y organizaciones formalizadas.

Finalmente, en el estudio de la naturaleza en la ciudad confluye la antropologia urbana
con los desarrollos de la antropologia ecolégica, que estudia la relacion del ser humano
con el ambiente que le rodea. La ecologia ocupa un lugar central en el nacimiento de la
Antropologia como disciplina a través de la importancia que tuvo la clasificacion de
sociedades y la correlacion que se establecia entre la organizacién politica de una
sociedad concreta y sus distintos modos de subsistencia: caza y recoleccion, pastoreo,
agricultura, etc. La relaciébn naturaleza-cultura estd presente en la tradicion
antropologica desde su origen, pero a pesar de ello, la Antropologia no ha atendido la
degradacion ambiental en las sociedades contempordneas como lo han hecho la
Economia, la Sociologia o los Estudios Politicos. Algunos autores opinan que esto se
debe a la inercia apolitica del andlisis antropologico en la relacion ambiente-cultura
posiblemente originada en la vision relativista de las culturas, segin la cual todas las
culturas deben ser respetadas y valoradas de igual manera. Actualmente esto esta
cambiando porque la Antropologia contempordnea tiene presente que “la forma de
intervenir en la realidad responde a la manera en que ésta se entiende, se interpreta y se
percibe, es decir, a la forma en que culturalmente se construye” (Durand, 2002: 170). El
contexto del cambio climatico abre un propicio y necesario campo de estudio para
confluencias interdisciplinares poco desarrolladas hasta el momento.

Los conceptos tedricos que emanan de estas especializaciones de la Antropologia y
orientan esta investigacion se sitian principalmente en las siguientes relaciones y juego
de oposiciones: relaciones entre gobernanza, politica publica, gestion urbana y
participacion ciudadana, y las vinculaciones ciencia-politica, naturaleza-ciudad y
movilidad-naturaleza.

Los autores y conceptos que expongo a continuacion conforman el marco de
investigacion etic, es decir, el que articula el conocimiento tedrico del problema. El
material efic, en palabras del profesor de la UNED Angel Diaz de Rada, es el material
producido al servicio de otros cientificos sociales y emana de la posicion del investigador
o investigadora en el campo, que da forma a su “realidad” a través de reglas
metodoldgicas, conceptuales, clasificatorias, explicativas, etc., en relacion con la posicion
de los agentes del campo que estudia (posiciones emic).



4.1.1. Gobernanza, politicas publicas y participacion ciudadana

Este Trabajo Fin de Grado responde a alguna de las premisas que establece el antropélogo
Cris Shore a la hora de reexaminar la formulacion de la politica publica desde una
perspectiva antropologica. Shore indica que el analisis antropoldgico puede permitir
observar las “racionalidades de gobierno” y la construcciéon de nuevas categorias del
individuo y de la subjetividad que pueden estar embebidas en las politicas publicas.
También indica que, desde esta lente, es importante concebir a las politicas piiblicas como
fendémenos politicos “aunque su naturaleza politica est¢ a menudo oculta detras del
lenguaje objetivo y legal-racional con el cual son presentadas” (2009: 34).

La presente investigacion se ubica en un momento en el que “los estudios de politicas
publicas, que emergieron de las exigencias de la Segunda Guerra Mundial, han llegado a
una mayoria de edad y comienzan a estar abiertos a un debate serio sobre su caracter y su
futura trayectoria” (Shore, 2009: 34). En las ultimas décadas han cobrado gran relevancia
los conceptos de gobernabilidad y gobernanza, entendidos de modo general como
“aquella capacidad que tienen las sociedades para proveer un sistema de gobierno que
permita el desarrollo de los sistemas sociales y obviamente, de los individuos que forman
parte de ellos [...]. Gobernanza y gobernabilidad deben necesariamente ser asumidas
desde una mirada interdisciplinaria, cuestion o exigencia también insoslayable para la
comprension de sistemas complejos” (Brower, 2016: 150-159).

Para los objetivos de esta investigacion resulta de utilidad el concepto de gobernanza y
su vinculacion con el concepto de politicas publicas, al entenderla como los
“procedimientos que posibilitan la interaccion horizontal entre el ambito publico, el
privado y los actores sociales, en el contexto mas amplio de una institucionalidad que
permita avanzar sobre grandes acuerdos sociales” (Brower, 2016: 153).

Las politicas publicas, por tanto, se abordan en esta investigacion vinculadas a la
“gobernanza”, y en este sentido como: “las normativas, procedimientos y ejecucion de
¢éstas (implicadas en toda politica publica) que constituyen la forma concreta mediante la
cual la gobernanza se actualiza plenamente” (Brower, 2016: 153-154).

Al utilizar el concepto de gobernanza de Brower, la participacion ciudadana se vincula
a este concepto estando presente en la interaccion de los planos social y estatal. Entendida
asi, ésta nos remite a un “tipo de interaccion particular entre los individuos y el Estado, a
una relacion concreta entre el Estado y la sociedad, en la que se pone en juego y se
construye el caracter de lo publico (Ziccardi, 1998; Alvarez, 1997; Cunill, 1991)” (citado
en Espinosa, 2009: 75).

“Si la participacion es el resultado de la relacion sociedad civil-estado, dicha accion
requiere un espacio en donde el ciudadano se sienta familiarizado” (Guillen et al., 2009:
181). Son las administraciones publicas locales el punto de acceso mas cercano a la
ciudadania. El gobierno local “se ha convertido realmente en el nivel de gobierno donde
mas se ha avanzado en esta linea” (Guillen et al., 2009: 182). «Abierta» es una palabra



clave en la politica moderna, dice Richard Sennet, aunque anade que “este ideal no tiene
nada de especificamente urbano; los agricultores y la gente de los pueblos merecen la
misma justicia” (Sennet, 2019: 17-18).

En los Gltimos afios, “la relacion entre la administracion y sus usuarios se ha caracterizado
por los intentos de apertura y transparencia institucional, los esfuerzos para dotar a la
administracion de una cara amable y el ensayo de ampliacion del margen de legitimidad
del control administrativo” (Velasco, 2006: 30). Pero son numerosas las visiones criticas
del uso de la participacion ciudadana. Utilizada a menudo como un instrumento que
contrapesa al funcionamiento burocratico y “ciego” de las instituciones gubernamentales.
Aclamada también como “un novedoso proceso participativo que permitird superar los
viejos esquemas de gobierno basados en relaciones clientelares y corporativas (Ziccardi,
2004; Martinez, 1998; Alvarez, 1997; Lombera, 2001; Mejia, 1999) (citado en Espinosa,
2009: 93). Sin duda, era y sigue siendo arena de conflicto.

Por otro lado, las administraciones, que seran consideradas en esta investigacion como
“sistemas expertos”, son otra parte esencial del objeto de estudio, representados por
administraciones publicas que gestionan la ciudad y también las instituciones de
conocimiento cientifico. Adoptaremos la definicion dada por el profesor Velasco y sus
compaiieros en la UNED sobre sistemas expertos, tal y como sigue: “sistemas de logros
técnicos o de experiencia profesional que organizan grandes areas del entorno material y
social en que vivimos [...]. Se trata de sistemas especializados de conocimiento abstracto,
racionalizados y vinculados a una division tecnocientifica del trabajo” (2006: 11-37). La
relacion entre sistemas expertos y participacion ciudadana es estrecha. Mientras por un
lado se demanda la participacion ciudadana y se practica la llamada transparencia y
aproximacion de las problematicas sociales y medioambientales a la poblacion, por otro
lado, son los sistemas expertos y las agencias expertas los principales protagonistas de las
tomas de decisiones, dejando un escaso margen al ciudadano, no solo para la accién sino
también para la comprension de muchas cuestiones que le afectan. Asi mismo los puntos
de acceso de los sistemas expertos dificultan las l6gicas de participacion actuales al estar
basadas en unos estandares de conocimientos técnicos y expertos no asumibles por buena
parte de la poblacion. Comenzando por las plataformas informdticas y Webs de
participacion, pasando por documentos e informes de lectura compleja sin una educacién
ciudadana previa y acabando en el desconocimiento o directamente clausura, en muchas
ocasiones, de las formas de participacion ciudadanas no reguladas o formales como
pueden ser las iniciativas vecinales, plataformas de afectados asociados, comunidades de
vecinos, de consumidores, y un largo etcétera.

4.1.2. Ciudad, espacio publico urbano y planificaciéon urbanistica

Se puede trazar una linea continua entre las politicas publicas y las formas de ejecucion
de dichas politicas en las ciudades y territorios en el contexto moderno, siendo
conscientes de lo que indica Richard Sennett: “la planificacion de la ciudad por parte de



especialistas es un acontecimiento reciente en la historia de las ciudades. La razén para
esto es, en gran medida, que hasta la época de las grandes ciudades industriales, no se
consideraba que la sociedad urbana constituyera una clase especial de orden” (1993:87).

En el mismo sentido explica Verdaguer (2019) que el desarrollo de los habitats humanos
hasta la revolucion industrial fue fundamentalmente una tarea colectiva. Desde las aldeas
primitivas hasta las ciudades renacentistas, la gran mayoria de estos habitats no fueron el
producto exclusivo de una macro-decision fundacional, no surgian de los tableros de
especialistas en funcion de un acto de diserio, no respondian a modelos preconcebidos.

El conocimiento experto y el concepto de centralidad en la planificacion urbanistica se
materializa en las morfologias de muchas ciudades europeas. Si observamos un mapa de
la ciudad de Madrid, es claro el disefio radial desde el centro de la ciudad, la Puerta del
Sol y el llamado Km 0. Las carreteras rodean el centro historico como anillos concéntricos
—M30, M40, M45, M50— y marcan la diferencia entre lo que se considera la “almendra
central” y el resto: la periferia, el extrarradio, el espacio suburbano o periurbano.

Una mirada historica nos demuestra que “la tradicion del intercambio en plazas y calles
propia de la ciudad antigua, se modifica a partir de la percepcién y reorganizacion
ilustrada del espacio publico, caracterizada por la planificacion funcionalista ligada a la
idea de equipamiento urbano, higiene o separacion del comercio de la calle” (Cruces,
2016: 138). El profesor Cruces recuerda que “el discurso urbanistico construyo la ciudad
moderna como un problema, e indisolublemente como el conjunto de sus soluciones”
(2016: 15).

En el contexto contemporaneo del cambio climatico, las ciudades “apenas han sido
consideradas en la agenda ambientalista, excepto cuando se invocan como ejemplos de
degradacion ambiental” (Grimm and Schindler, 2018: 99). Veremos a continuacién coémo
este discurso impregna las practicas crecientes de introduccion de naturaleza en las urbes.

4.1.3. Adaptacion y naturaleza urbana

Es observable la tendencia hacia la “ecologizacion” de ciudades que se refleja en la
expansion de parques y espacios abiertos, en los programas de “millones de arboles” y la
instalacion de proyectos de “infraestructura verde” (Tzoulas et al., 2007; Pataki et al.,
2011; Hansen y Pauleit 2014).

Para el afio 2030 la ciudad de Praga se ha comprometido a plantar un millon de arboles,
al igual que Medellin, donde serdn sembrados entre 2020 y 2023. Mildn hara lo mismo
con tres millones de arboles y Sydney tiene la intencién de agregar cinco millones de



arboles al bosque urbano existente de la ciudad®. En el caso de Madrid, se esta
proyectando un Bosque Metropolitano de 75 kilometros circunvalando la ciudad®.

La introduccidén o reintroduccion de naturaleza en la ciudad se enmarca en las agendas
cientificas y politicas como “estrategias de adaptacion ante el cambio climatico”
denominadas asi por el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico
(IPCC, por sus siglas en inglés) en los afios 90°. Generalmente, las estrategias de
adaptacion se complementan con las estrategias llamadas de “mitigacion”, que se enfocan
en reducir la emision de gases contaminantes a la atmosfera, donde se incluyen
actuaciones sobre la movilidad, el transporte y la construccion o renovacion de edificios.

La adaptaciéon de la especie humana, de los organismos, de los ecosistemas o de las
ciudades ante las “amenazas climaticas” es un concepto guia en diversos campos del
conocimiento que ha caracterizado a los ecosistemas bioldgicos y humanos en su proceso
evolutivo. En la presente investigacion, los términos ‘“‘adaptacion” y “capacidad
adaptativa” se entienden en el sentido del antropdlogo Roy Rappaport como “un proceso
de regulacion autocorrectivo que funciona en distintos niveles —organismos, sociedades,
ecosistemas— integrados jerarquica y temporalmente, fundamental para entender el
contexto y el grado de éxito de una cultura” (Rappaport, 1977).

Un reciente estudio analiza la literatura existente sobre las relaciones socio-ecologicas y
concluye que conviven dos enfoques principalmente: el enfoque de vulnerabilidad —que
tiene su origen en los estudios sobre riesgos naturales—, y el enfoque de resiliencia —en
el sentido de recuperacion del sistema ante la perturbacion, que “salta de la Fisica a la
Biologia en los afios 70” (Lindoso, 2017: 132)—. En ambos enfoques los conceptos de
adaptacion y capacidad adaptativa estan presentes: en el primero, “la adaptacion se
entiende como la reduccion de la vulnerabilidad, ya sea moderando sensibilidades o
fortaleciendo la capacidad adaptativa. En el segundo, la adaptacion se entiende como la
construccion de resiliencia (Adger et al., 2005)” (citado en Lindoso, 2017: 127).

Desde otras perspectivas, como la que ofrece el filésofo Bruno Latour, el concepto
contemporaneo de “naturaleza” aparece como una version simplificada, exageradamente
moralizante y prematuramente politica. En lugar de seguir hablando de “crisis ecologica”,
Latour propone hablar de una mutacién de nuestra relacion con el mundo. Por un lado,
al dejar de hablar de crisis, dejariamos de pensarlo como un periodo de tiempo que tiene
principio y fin, el concepto mutacion trastorna al mundo entero, el cambio es irreversible.
Por el otro, el término ecoldgico parece desafectarnos de los cambios que se producen en

3 Dark Matter Labs, pagina web: Trees As Infrastructure

4 Ayuntamiento de Madrid, pagina web del Bosque Metropolitano: https://estrategiaurbana.madrid.es/bosque-
metropolitano/ Consultado el 23 de mayo de 2021

5 Recopilacion histdrica de conceptos vinculados a cambio climatico:
https://www.researchgate.net/publication/229561547 Conceptual history of adaptation_in_the UNFCCC proces
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el mundo, por eso considera mejor interpelar a nuestra relacion personal con €1 —o mejor
ella, Gaia, como Latour denomina a la naturaleza—.

Latour hace un llamamiento a los cientificos para modificar su relaciéon con el mundo y
en lugar de “hacer solo ciencia”, reconocer tanto el poder politico de representacion que
poseen, como el lugar que deben tomar en los nuevos conflictos sobre la forma de ver el
mundo y la geopolitica. Es necesario, segun ¢€l, repolitizar la concepcion de la ecologia y
afrontar el desafio de reterrestrializar la existencia.

Siguiendo el pensamiento de Latour, y de muchos otros previamente, podriamos decir
que es en el contexto del cambio climatico donde el conflicto politica-ciencia vuelve a
surgir, como ocurri6 con los vientres de alquiler, pareciendo que la ciencia es el lugar del
conocimiento objetivo y la politica el lugar de la negociacion.

4.1.4. Movilidad de personas y mercancias en la ciudad

La movilidad se convirtié en el nucleo de la definicion de una “buena ciudad”, indica
Richard Sennett. “La importancia de la libre circulacion se convirtio en la idea rectora de
los planificadores de grandes ciudades del siglo XX, como Robert Moses, el constructor
de la red de autopistas de Nueva York” (Sennett, 2020).

Las ciudades no estan so6lo compuestas de sitios fijos que habitamos, sino también de
espacios de movilidad donde transitamos. “So6lo pensemos en las calles y autopistas,
tuberias de todo tipo (gas, agua, desechos), cables de todo tipo (teléfonos, fibra oOptica,
tv), puentes, tineles (de autos, de metros), vias de ferrocarril o tranviarias, ciclovias etc.,
para dimensionar la importancia de los espacios de circulacion o la ciudad como sistema
circulatorio (Amin y Thrift, 2002)” (citado en Zunino, 2018: 36).

La ciudad moderna ha sido planificada y construida por y para la circulacion de personas,
objetos, informacion, recursos, dinero, agua, desechos, alimentos etc. En otras palabras,
“el espacio urbano es organizado en funcidn del control, distribucién y conduccion de
flujos” (Sheller y Urry, 2006).

El ritmo lineal de la ciudad, como lo llamaba Henri Lefebvre (2004), expresado en la
habitual congestion o el complejo reparto logistico, convierten a la movilidad en las
grandes ciudades en un problema. La existencia de la hora pico pone de relieve que
nuestras vidas urbanas estdn fuertemente organizadas por el mundo del trabajo o la
economia, aunque como apunta Zunino “no viajamos solamente porque tenemos que
trabajar sino también por otra serie de actividades e incluso sin el mayor propoésito que
pasear” (2018: 41). Por un motivo u otro, es concebida como problema de contaminacioén
ambiental que impregna las agendas politicas y los planes de gestion urbana vinculados
al cambio climdtico, generando un campo de estudio y de accion entorno al transporte y
la movilidad, con un vocabulario propio de un cuerpo de conocimiento experto que trata
de “intermodalidad”, “transporte modal”, “movilidad sharing” (car-sharing, moto-



sharing, car-pooling...), servicios de “Gltima milla”, transporte “capilar”, “fileteamiento”
de la demanda del transporte, etc.

Los conceptos mas recientes asociados a la ciudad que “lucha y se adapta” al cambio
climatico por parte de los planificadores urbanisticos ponen el foco en varios aspectos: 1)
la cualidad de las “infraestructuras” para la movilidad; ii) la cualidad del transporte
mismo; iii) la cualidad de los desplazamientos, y sobre este ultimo, un énfasis en su
reduccion. Prueba de ello son los recientes proyectos urbanisticos de las “supermanzanas”
o la “ciudad de los 15 minutos” que se estdn implementado en varias ciudades del mundo,
que plantean ciudades con menor volumen de desplazamientos. Una imagen de ciudad de
proximidad, que acerca los servicios basicos a los barrios, multi-central, y donde ya no es
necesario realizar largos trayectos, y el trabajo, la educacion, el ocio o el abastecimiento
puede hacerse a 15 minutos andando o en bicicleta. Una imagen vinculada, en definitiva,
a la reduccion de la contaminacion que produce el trafico (entre otros focos) y la lucha
contra el cambio climatico. Paris es la primera ciudad europea que estd disefiando el
“Paris de los 15 minutos” de la mano del urbanista Carlos Moreno, difusor del concepto,
con el aval de la alcaldesa parisina Anne Hidalgo.

Sin embargo, a pesar de que la movilidad es uno de los elementos determinantes de la
planificacion urbana, desde el punto de vista de la investigacion de las ciencias sociales
en Europa, el movimiento de cosas, personas, informacion, ideas etc. no ha sido un objeto
habitual de estudio, a pesar de ser el “corazon de la vida social”, como diria uno de los
socidlogos referentes en este campo, John Urry (2007). En realidad, apunta este autor,
“no es que la movilidad en sus diversos sentidos (turismo, migraciones, transporte o
comunicacion) no haya sido estudiada y problematizada, la diferencia fundamental radica
en si la movilidad es el objeto de estudio o es el enfoque con el que se observa cualquier
fenémeno social (Sheller y Urry, 2006)” (citado en Zunino, 2018: 36). Justamente estos
dos enfoques han sido los predominantes en la investigacion social sobre la movilidad
realizada hasta ahora: al tomarla como “objeto de estudio” se analizan las infraestructuras
y artefactos, y su funcién como sistema de movilidad. Al analizarla como un enfoque
desde el que investigar, se estudian las “transformaciones que la movilidad urbana
generan sobre los modos de vida de los habitantes urbanos™ (Langue, 2011: 90). La
movilidad se estudia en este caso como parte de una cultura propiamente “urbana” (en
contraposicion a la denominada “cultura rural”), caracterizada por “el predominio de
vinculos sociales precarios, fragmentarios, transitorios, dispersos y con fuerte énfasis del
anonimato”, que segun Carlos Langue, “influyen en la conformacién de normas,
costumbres, tradiciones e instituciones diferenciados y heterogéneos, de transformacion
constante y cada vez mads acelerada a lo largo del tiempo” (2011: 92). Es desde este
enfoque que encontramos la mayor parte de los desarrollos teoricos, profundizando en el
concepto de modo de vida propiamente urbano, que empieza a ser descrito a finales del
siglo XIX por autores como Max Weber, George Simmel y Fernand Tonnies, segiin indica
Langue, alertados por los efectos que estaban teniendo los procesos de industrializacién
y urbanizacidn sobre la poblacion en Europa, y que cobra relevancia con la escuela de
sociologia urbana de Chicago. La vida social en los grandes centros urbanos empez6 a
caracterizarse a través de una movilidad que definia un modo de vida basado en continuos



desplazamientos del individuo entrando en contacto con distintos ambientes que “solo
conoce fragmentariamente y en los que interacciona con otros individuos de forma
parcial” (Zoido et al., 2000: 113). La realidad “urbana”, al menos en Europa, constituy6
un paradigma de estudio para diversas areas del conocimiento, entre ellas la antropologia,
atravesado por la movilidad.

A modo de conclusion del marco tedrico presentado, las referencias seleccionadas en esta
investigacion tienen en comun su énfasis en las relaciones entre conceptos o practicas
embebidas en el objeto de estudio: urbanismo-movilidad, naturaleza-adaptacion-
mutualismo, gobernanza-participacion ciudadana.

Teniendo en cuenta los autores y conceptos presentados, se describe a continuacion la
metodologia seguida en esta investigacion, que busca interpretar significados y sentidos
que las personas dan a las cosas, cosmovisiones que ponen en relacién los conceptos
teoricos modelados por los agentes en el campo.

4.2. Marco metodoldgico: metodologia, técnicas de
investigacion aplicadas y fuentes

La perspectiva metodolégica general de esta investigacion es cualitativa aplicando el
método etnografico para conocer cosmovisiones, percepciones, sentidos que las
personas dan a los conceptos elegidos y analizando cémo se reflejan esas percepciones
en la formulacion de politicas publicas y planes de gestion urbanistica de una ciudad,
Madrid, que “lucha y se adapta” al cambio climatico. Analizar las politicas de cambio
climatico en el espacio publico de Madrid me lleva a realizar un anélisis multiescalar
entre las politicas municipales madrileias y las nacionales, europeas e internacionales en
materia de clima y energia.

La aplicacion del método etnografico en esta investigacion persigue engarzar la dinamica
local-universal a través del andlisis de un contexto micro (percepciones y practicas de un
grupo de trabajadores en el Ayuntamiento de Madrid) que se enmarca en dindmicas de
mas amplio alcance (globalizacion, vinculos multiescalares, flujos transnacionales en las
ciudades globales).

Segun indica la profesora de Antropologia Montserrat Cafiedo, los vinculos entre escalas
espaciales (local-nacional-europea-internacional) “han de ser rastreados a partir de las
cadenas de practicas que los constituyen; lo cual, no deja de ser una buena noticia para la
etnografia” (2011: 22). La aproximacion etnografica, continia Cafedo, define a la
antropologia desde su nacimiento como disciplina: “un compromiso con el andlisis de las
practicas —y con el trabajo de campo— y un ejercicio critico de la perspectiva
comparativa” (2011: 23). En la misma linea, Cris Shore observa que “es creciente el



interés [desde la disciplina antropologica] por los estudios de politicas publicas y
creciente también el interés en metodologias y perspectivas tradicionalmente usadas por
antropdlogos sociales en los Estudios de Politicas Publicas” (2009: 24). Esto se corrobora
en palabras de Cafiedo: “es asi como las ultimas décadas viven una explosion del uso de
metodologias cualitativas, incluyendo el trabajo de campo, al que se vienen aplicando con
mayor o menor seriedad otras muchas disciplinas” (2011: 18).

La etnografia, contintia Cafiedo (2011), permite un anélisis con “preeminencia a los
procesos frente a los objetos, que son efecto de aquellos y que por lo tanto no han de ser
cosificados por el analista” y también preeminencia a la “construccion situacional de
objetos socio-culturales a distintas escalas de practica”, pudiendo considerar a las
politicas publicas como objetos socio-culturales producidos por personas. En este
trabajo aplico la aproximacion etnografica al proceso de elaboracion de politicas publicas
vinculadas al “cambio climatico”, casi como si se tratara del analisis de una “asamblea de
sabios”. La aproximacion empirica adoptada en esta investigacion permite generar
conocimiento interno y una “descripcion densa de alta calidad que nos permite meternos
debajo de la piel de las complejidades socioculturales que deseamos comprender” (Shore,
2009: 33). Las aproximaciones interpretativas propias de la Antropologia reconocen que
las realidades sociales descritas por nosotros s6lo son interpretacion en segundo o tercer
grado; es decir, nuestras interpretaciones de sus interpretaciones (Shore, 2009: 35).

Finalmente, la pretension de esta investigacion es holistica y comparativa, y pese a lo
limitado de la misma, intenta dar algunas pinceladas sobre percepciones y practicas de
funcionarios municipales en varias ciudades espafiolas y en la escala europea. Para poder
profundizar en las conceptualizaciones que impregnan las politicas, estrategias, planes y
formas de gestion de la ciudad en el contexto del cambio climatico, “las politicas publicas
nos proveen de lentes para estudiar y explorar profundamente los mundos de los mismos
formuladores de politicas, y no simplemente estudiar a las personas a quienes las politicas
estan dirigidas” (Shore, 2009: 35). Esta perspectiva de investigacion se aproxima a la
formulacion de politicas de forma distinta de la que ofrecen muchos de los estudios de
politicas publicas, que en palabras de Cris Shore “ain tienden a conceptualizar los
procesos de formulacion como procesos lineales y que vienen de arriba hacia abajo”.
Shore defiende que “en contraste con esta pulcritud abstracta, la antropologia tiende a
resaltar la complejidad y lo desordenado de los procesos de formulacion de politicas, en
particular las maneras ambiguas y a menudo disputadas en que las politicas son
promulgadas y recibidas por la gente, por decirlo de alguna manera, en el terreno” (2009:
28).

4.2.1. Unidades de analisis
Se considera necesaria una estrategia de investigacion etnografica por la naturaleza de

las unidades de analisis elegidas, que conforman los ejes tedricos sobre los que orientan
esta investigacion: gobernanza, politica publica, gestion urbana y participacion



ciudadana, vinculaciones ciencia-politica, naturaleza-ciudad y movilidad-naturaleza, y
los significados dados a todo ello por el grupo de personas vinculadas al proyecto
Climate-KIC, como agentes en el campo que son (somos).

Las unidades o categorias que han guiado el analisis del material empirico se muestran a
continuacion:

e (Gobernanza y politicas publicas:
o Conceptos. Gobernanza, politicas publicas, sistema experto
m Vinculos entre escalas: politicas municipales, autondémicas,
nacionales, europeas e internacionales y entre ciudades
m Comparacion entre ciudades, competicion versus colaboracion
m Confianza-riesgo entre institucion publica y ciudadania
m Desanclaje y citizen engagement

e (Ciudad y ciudadano/a:
o Conceptos e imaginarios de ciudad
m Ciudad smart o “inteligente”
m  “Ciudad descarbonizada”
m Inversiones necesarias para la “descarbonizacion”

o Conceptos e imaginarios de ciudadano/a:

m Sujeto social construido en las politicas publicas, en su relacién
con los sistemas expertos
Modalidades de vinculacion sistema experto-sujetos
Definiciones institucionales de “ciudadano”
Construccion institucional de la condicion “individuo”
Formas de participacion ciudadana

e Naturaleza en la ciudad y movilidad de personas y mercancias:
o Definiciones “emic” de naturaleza en la ciudad
o Definiciones “emic” de movilidad de personas y mercancias
o Tensiones movilidad-naturaleza

4.2.2. Unidad de observacion

El escenario principal de esta investigacion son las multiples reuniones y conversaciones
mantenidas presencialmente en la ciudad de Madrid en general, y por via telematica
durante el periodo de confinamiento COVID-19, producidas para el desarrollo del
proyecto Climate-KIC ya mencionado, en el que participo junto con otros agentes del
Ayuntamiento de Madrid, la Universidad Politécnica de Madrid (UPM), Ferrovial,
Matadero Madrid y el Instituto Europeo de Innovacion y Tecnologia, en la Comunidad
de Innovacion y Clima (EIT Climate-KIC por sus siglas).



Las interacciones entre los agentes se producen en varios lugares. El espacio donde se
produce la accion se caracteriza por ser un espacio/tiempo “distribuido”: estancias fisicas
en varios edificios del Ayuntamiento de Madrid (edificio ubicado en la Plaza de Cibeles
y en la calle Bustamante), en el Centro de Innovacion en Tecnologia para el Desarrollo
Humano (itdUPM) de la UPM y en otras estancias en la UPM, en oficinas de
organizaciones profesionales con las que trabajamos (es Espafia y en Bruselas), centros
de conferencias, y cafeterias o restaurantes donde se realizan encuentros de trabajo. Los
entornos de trabajo online son escenarios fundamentales en esta investigacion,
intensamente utilizados durante el periodo de confinamiento detonado por la pandemia
COVID-19, entre marzo de 2021 y abril de 2021. En dichos canales digitales se han
producido (y producen) las reuniones entre los agentes implicados en el proyecto a través
de: email, herramientas telematicas para realizar videoconferencias (Skype, Zoom,
Whastapp, Microsoft Teams) y también herramientas digitales que facilitan la gestion de
la documentacién y conversaciones escritas en chats (como por ejemplo, Microsoft Teams
y Google Drive).

Los agentes participantes en este trabajo de investigacion son una muestra teodrica,
seleccionada intencionalmente por la coincidencia con ellos en el proyecto europeo
Climate-KIC, por tanto, es evidente la facilidad de acceso a informantes. Con ellos
empecé a trabajar en mayo de 2019 siendo un pequeilo grupo inicial para la gestion del
proyecto, que se ha ido ampliando sucesivamente hasta agrupar a dia de hoy a 30 personas
aproximadamente.

Mi rol en el campo es el de compafiera de trabajo en el proyecto Climate-KIC que ademas,
esta realizando el Trabajo Fin de Grado de Antropologia para reflexionar sobre la propia
practica profesional cotidiana en dicho proyecto. Mi rol en el proyecto es de
“facilitadora”, es decir, cuidar, y mantener las relaciones entre los agentes participantes y
conectar las necesidades e intereses de unos y otros sin perder el foco en el objetivo del
proyecto, que es “descarbonizar” la ciudad de Madrid en el afio 2030. Desempefio este
rol de “facilitaciéon” (a veces llamado también de “integracion”) junto a otros cuatro
compafieros a tiempo completo, y recibimos el apoyo constante del director del Centro
itdUPM vy del vicerrector de Estrategia Académica y Planificacion de la UPM. Todas las
personas de mi entorno laboral vinculadas al proyecto saben que estoy realizando esta
investigacion.

Por parte del Ayuntamiento de Madrid las personas vinculadas al proyecto son cuatro
personas que dedican, al menos, un 40% de su tiempo, y ellos establecen la comunicacion
con, al menos, 30 personas que trabajan en diversas Areas de Gobierno del Ayuntamiento.
Desde hace unos meses, yo trabajo presencialmente desde el Ayuntamiento dos dias a la
semana para acompaiiar a este grupo de 30 personas en su participacion en el proyecto.
Segun la jerarquia municipal, las posiciones involucradas van desde concejales,
especialmente el Concejal de Internacionalizacion, a Directores Generales, Subdirectores
generales y Personal Técnico.



Las personas involucradas por parte de Matadero Madrid, organizacion publica de
Creacion Contemporanea, son dos: su Directora y una persona contratada para este
proyecto, que estan en contacto con las personas con conocimiento artistico que van
participando en actividades concretas.

Las personas involucradas de la empresa privada Ferrovial son dos, el Director de
Sostenibilidad y una persona que trabaja en una division de la empresa.

Por parte del Instituto Europeo que financia el proyecto Climate-KIC estan involucradas
siete personas, de las cuales cuatro pertenecen a su vez a otras organizaciones
subcontratadas por el Instituto Europeo, que estan especializadas en temas concretos:
financiacion, estudios econdmicos, participacion ciudadana. Este grupo de siete personas
trabaja con el equipo de la ciudad de Madrid mencionado y con otros grupos de trabajo
en 14 ciudades en Europa, que forman la cohorte de ciudades del programa llamado
“Deep Demonstration of Healthy, Clean Cities”.

Ademas de las personas mencionadas, hay colaboraciones esporadicas con otros agentes
privados que trabajan en la empresa energética Iberdrola y el consorcio inmobiliario
Distrito Castellana Norte o bien colectivos de arquitectos como Zuloark.

La temporalidad de mi andlisis es de un afio y medio, entre enero de 2020 y junio de
2021. Los tiempos de recogida de datos, analisis y registro en este periodo han seguido
el siguiente orden. La produccion de datos se realiza desde enero de 2020 a diciembre
2020. Durante este periodo acumulo en el cuaderno y diario de campo notas de las
abundantes conversaciones, reuniones, seminarios, conferencias etc. Todas las semanas
hay varias reuniones relacionadas con el proyecto, y se incrementa la frecuencia en los
meses de abril, mayo y junio de 2020 debido a la entrega de un informe intermedio de
evaluacion a la organizacion europea financiadora. Las entrevistas en profundidad las
realizo en el mes de diciembre. Durante todo el afio y medio recojo y almaceno las fuentes
primarias y secundarias de datos que contienen material emic.

El analisis de la informacién lo inicio en el noveno mes de investigacion (desde
septiembre de 2020), triangulando la informacion que se va produciendo de las diferentes
fuentes: observacion participante, entrevistas, analisis de documentos producidos por
agentes en el campo (materiales emic), notas del cuaderno y diario de campo sobre
reuniones y conversaciones, y entrevistas.

El registro lo realizo de forma intermitente en el cuaderno de notas, escrito a mano o en
ordenador. Produzco frecuentemente grabaciones sonoras o audiovisuales de reuniones y
conferencias. También hago fotografias en las reuniones con mayor asistencia e incluso,
los compafieros de trabajo editan breves videos de dichas reuniones que se comparten con
todos los asistentes junto con un acta de la reunion y la lista de asistentes. El traslado del
cuaderno de notas, documentos sonoros y audiovisuales al diario de campo debia haberlo



realizado diariamente o lo antes posible, pero es a partir del mes décimo (octubre de 2020)
cuando empiezo a hacerlo.

Finalmente, el proceso de elaboracion del texto etnografico lo realizo desde diciembre
2020 hasta marzo 2021.

Una vez revisado el borrador por mi tutora de la UNED, comparto el borrador de texto
etnografico con los compaifieros de trabajo del proyecto Climate-KIC.

4.2.3. Técnicas de produccion de datos y analisis de informacion

Las técnicas de produccion de datos empleadas, dadas las caracteristicas apuntadas
sobre los escenarios de accion y las relaciones entre agentes implicados, son la
observacion participante, las entrevistas y el analisis del material documental como
material emic.

Realicé observacion participante durante todo el afio y medio de lo que los “nativos
hacen, incluyendo lo que dicen y los componentes pertinentes de todo el escenario de esa
situacion” (Diaz de Rada, 2011), es decir, observacion de los discursos de los agentes y
sus practicas. La observacion participante se realizé en distintos espacios de accion social
vinculados al proyecto Climate-KIC: encuentros informales, reuniones y sesiones de
trabajo grupales, conversaciones a través de herramientas online, conversaciones
telefonicas, comidas y desayunos de trabajo en cafeterias, y la propia observacion en la
ciudad. La observacion participante se aplico por tanto de forma constante durante todo
el proceso de investigacion, observando los espacios de accion social, la comunicacion
verbal y la no verbal, desplegada en entornos presenciales y virtuales.

En cuanto a las entrevistas, realicé dos entrevistas en profundidad, semi-estructuradas,
para ahondar en las visiones de dos de las personas del campo mas involucradas en la
produccion de politicas publicas y planes vinculados a “cambio climatico” en la escala
europea y en la escala local.

Finalmente, la tercera de las técnicas de investigacion aplicada es el analisis de
documentos emic, que son piezas fundamentales en esta investigacion como expresion
de convenciones sobre la practica social de elaborar politicas publicas vinculadas al
cambio climatico. Tal y como indica Diaz de Rada, consideramos materiales
documentales emic a los generados por los agentes del campo que se analiza. En este
caso, es el material producido al servicio de las burocracias, producido por los agentes
nativos de un campo siguiendo todo el conjunto de reglas con las que dan forma a su
“realidad”, a su posicion en el campo. Es un discurso que basa su racionalidad dentro de
un sistema particular (Velasco & Diaz de Rada, 1997: 11). En palabras de Cris Shore es
el “modelo folclorista”, la “perspectiva émica”, o el “punto de vista del nativo”, de modo
que en esta investigacion “los relatos experienciales y las narrativas de los formuladores
de politicas son siempre y tan s6lo modelos de la realidad (Shore, 2009: 35).



He seleccionado el material documental emic entre una abundante cantidad de
documentos recogidos durante el mas de afios de trabajo en el proyecto Climate-KIC, y
en definitiva, vinculada al trabajo de los gestores urbanos en el contexto del cambio
climatico. Los documentos emic analizados no son s6lo documentos escritos, también se
han tenido en cuenta los formatos y mensajes de las campafias publicitarias del
Ayuntamiento de Madrid —presentes en vinilos en autobuses, marquesinas de autobuses
o banderas en el Paseo del Prado—, y el aspecto de las salas de reunion, despachos y, en
general, de los edificios publicos donde trabajan funcionarios del Ayuntamiento de
Madrid y el espacio publico de la ciudad. La intencién de ello es, como indica Diaz de
Rada, trabajar con un concepto no reduccionista de documento. En etnografia, indica el
autor, “un documento es cualquier objetivacion resultante de acciones sociales concretas
de los agentes de un campo”, entendiendo objetivacion como “transformacion de la
accion en un producto que tiene una cierta perduracion o permanencia en el tiempo” (Diaz
de Rada, 2013: 5).

Las fuentes documentales emic elegidas se enuncian a continuaciéon. Han sido
seleccionadas en funcidon de su naturaleza multiescalar e interconectada de las escalas
municipal, nacional y europea. No he seleccionado politicas de escala internacional
(Acuerdo de Paris y el previo Protocolo de Kioto liderados por Naciones Unidas), ni
escala autonémica (Comunidad de Madrid) para reducir el material de analisis, y centrarlo
en los vinculos Ciudad-Estado-Europa que son los que mdés interesan en esta
investigacion, aunque el vinculo con las politicas internacionales estd presente por su
interconexion con las politicas europeas y éstas a su vez con la nacionales.

Los materiales seleccionados son:

e Politica municipal:

o Analisis de vulnerabilidad del municipio de Madrid (Ayuntamiento
Madrid).

o Plan de Calidad del Aire y Cambio Climético (Plan A), plan municipal con
un conjunto de 30 medidas y presupuesto asociado, aprobado en Junta de
Gobierno del Ayuntamiento de Madrid en septiembre de 2017.

o Acuerdos de la Villa, conjunto de 352 medidas consensuadas por todos los
grupos politicos municipales del Ayuntamiento de Madrid en julio de 2020
para la recuperacion de Madrid de la crisis detonada por la pandemia de la
COVID-19, donde las medidas vinculadas a “cambio climatico” se
encuentra en la seccion de “Estrategia de ciudad”.

o Hoja de ruta hacia la neutralidad climatica de Madrid en 2050.

e Politica nacional: Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-
2030 y primera Ley de Cambio Climatico y Transicion Energética de Espaia,
aprobada en mayo 2021.

e Politica europea:

o Documento final sobre la Mision de 100 Ciudades climaticamente
neutrales de la Union Europea (2020).

o Documentos de la estrategia de EIT Climate-KIC



Reflexion personal metodologica

En esta investigacion la técnica de la observacion participante es la principal herramienta,
basada en un trabajo de campo etnografico de largo aliento. Es ese trabajo de campo y el
“estar ahi” el que permite observar lo que las personas, de hecho, hacen, a diferencia de
lo que dicen que hacen (que es lo que los cuestionarios, las entrevistas y las reuniones de
grupos focales producen) como indica Shore. Algo que ya fue sefalado hace casi 100
afios por uno de los padres del trabajo de campo etnografico contemporaneo, Bronistaw
Malinowski, que en 1926 hablaba sobre una disparidad sistémica entre lo que las personas
piensan que hacen, lo que dicen que hacen y lo que en verdad hacen. Esto es igual de
cierto para las élites que formulan las politicas como para los aldeanos de las islas
Trobriand, lugar donde Malinowski realiz6 trabajo de campo.

La aproximacion interpretativa a las complejidades socioculturales observadas en esta
investigacion requiere realizar interpretaciones sobre las interpretaciones de los
participantes en el campo, lo que incorpora ciertos sesgos de los que ser conscientes. El
primero de ellos es el sesgo de la persona que investiga, yo, que he realizado trabajo de
campo en un contexto sumamente reflexivo en el que asumo un triple rol: soy por un lado
compafiera de trabajo, por otro lado “facilitadora” en conversaciones entre agentes
diversos y, por otro, antrop6loga realizando investigacion etnografica. En ese contexto es
mas que probable que no haya “observado” opiniones que tienen que ver con mi rol como
antropologa y observadora externa. Con el objetivo de mitigar el hecho de que soy un
agente participante mas del objeto de estudio, he intentado practicar la estrategia de
extrafamiento antropoldgico, es decir, la capacidad de sorprenderse, en palabras de
Velasco y Diaz de Rada (1997): el extranamiento adoptado como actitud.

Es necesario aludir al sesgo de la muestra, de la seleccion de los informantes participantes
en la investigacion, que ha sido arbitraria ya que se trata del conjunto de personas
implicadas en el proyecto Climate-KIC, y por tanto, no he observado contra-discursos
como, por ejemplo, personas que se consideren negacionistas del cambio climatico.

Respecto al sesgo de confirmacion, es decir, el contraste a realizar con los informantes y
sobre todo, con los entrevistados, sobre el sentido de sus palabras, con la intencion de
captar correctamente su mensaje, podria decir que es un riesgo que se ha reducido
notablemente por el conocimiento previo que existia de dichas personas desde hace varios
afios trabajando juntos, lo que facilita interpretar de forma mas contextualizada desde qué
posicion hablan y qué quieren decir cuando usar determinados conceptos. Por este mismo
motivo, quiero dejar constancia de la inquietud que me ha supuesto escribir esta
investigacion en un contexto en el que “se esperan” estas reflexiones para formar parte
del proceso reflexivo, discursivo y practico del trabajo profesional cotidiano.



Finalmente, es destacable la actualidad del tema estudiado y la emergencia de discursos
y practicas relacionadas con las politicas publicas vinculadas al cambio climético, lo que
provoca que durante la redaccion del texto etnografico han sido aprobadas o modificadas
normativas y proyectos, como por ejemplo la aprobacion en mayo de 2021 por primera
vez de una Ley de Cambio Climdtico y Transicion Energética en nuestro pais, siendo
tenidas en cuenta en el andlisis segln iban emergiendo.

Finalmente indicar que el andlisis de las politicas publicas a distintas escalas fue
considerado central en el desarrollo del trabajo, de las politicas internacionales a las
politicas y practicas locales, poniendo especial énfasis en las vinculaciones multiescalares
de dichas politicas, con la intencidon de obtener un material etnografico que permita
restituir la complejidad de los fendmenos socioculturales estudiados, es decir, conocerlos
desde sus multiples dimensiones y elementos interrelacionados. En este sentido, Cris
Shore recuerda que “para poder analizar lo que las politicas significan debemos
considerar los contextos socioecondmicos, politicos e historicos mas amplios en los
cuales estan inmersas y el rol social que cumplen” (2009: 44). La aproximacioén empirica
adoptada en esta investigacion persigue generar conocimiento interno y una “descripcion
densa de alta calidad que nos permita meternos debajo de la piel de las complejidades
socioculturales que deseamos comprender” (Shore, 2009: 33).

5. Resultados: texto etnografico

El texto etnografico en la disciplina antropoldgica es un “tejido”, como lo denomina el
profesor Diaz de Rada, entre el contenido empirico producido en el trabajo de campo —
mediante observacidon participante, entrevistas, conversaciones y andlisis de material
local— y el contenido analitico del marco tedrico y las categorias de andlisis
confeccionadas que desglosan las dimensiones del problema a investigar (ver 4.2.1.
Unidades de analisis). Escribir etnografia es “reescribir el diario de campo [notas del
trabajo de campo] desde su polo argumental o de investigacion” (Diaz de Rada, 2011:
285). La narracion etnografica segun Diaz de Rada “ordena el fexto acerca de los detalles
de la vida social sobre el subtexto de las intenciones tedricas del investigador o
investigadora, produciendo una imagen que es, al mismo tiempo, una vivida descripcion
(polo descriptivo) y un argumento tedrico (polo argumental)” (Diaz de Rada, 2011: 290).

El equilibrio buscado en esta investigacion entre el analisis tedrico y la vivida descripcion
estd orientado por una mirada multiescalar de las politicas de cambio climatico
interconectadas desde la escala internacional a la local. Empiezo el recorrido multi-
escalar por la escala europea debido a que en la Unidon Europea es donde se establecen
los compromisos juridicamente vinculantes relativos al cambio climatico y las directrices
de la gestion “climatica” para los paises miembros, como es el caso de Espafia. He
limitado el andlisis a las escalas europea, nacional y municipal, dejando fuera la escala
internacional, para concentrar el foco de estudio y analizar los vinculos Europa-Espaia-



Madrid. Este sera el orden de descripcion en el texto etnografico de dicho andlisis, que se
expone a continuacion en varios capitulos.

El primer y segundo capitulo responden a las preguntas: ;qué dice Europa? y ;qué hacen
las ciudades?. En el tercero reflejo las imagenes de ciudad y de ciudadania construidas en
la produccién de politicas publicas de cambio climatico, a partir de mi trabajo de campo
con observacion participante en reuniones, conversaciones y entrevistas realizadas. En el
cuarto y quinto capitulos expongo los significados dados a conceptos vinculados al
cambio climatico y presentes en la gestion del espacio publico urbano: la movilidad de
personas y mercancias, y la introduccién de naturaleza en las ciudades. En el ultimo
capitulo, el sexto, hago un resumen de las conclusiones del andlisis etnografico.

5.1. ¢Qué dice Europa?. “Tenemos una mision”

Este capitulo trata de abordar la cuestion de lo que Europa dice sobre la gestion del cambio
climatico en su politica mas reciente de investigacién e innovacion —concretamente en
el contexto de “Mision: 100 ciudades climaticamente neutrales en 2030”—, y analiza el
vinculo entre eso que dice Europa y aquello que dicen las politicas a otras escalas, la
escala nacional y la local.

En la escala internacional, que se queda fuera de esta investigacion, los acuerdos
“climaticos” sobre reduccion de contaminantes emitidos a la atmdsfera se toman en la
Convencion Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico y estan reflejados en
el Acuerdo de Paris desde 2015 —y previamente desde 1997 en el Protocolo de Kioto—
. En la escala europea, parte de los objetivos marcados en la escala internacional se
ejecutan a través de las politicas de Investigacion e Innovacion donde centraré mi
atencion. A escala nacional, los paises formulan politicas para materializar los
compromisos de reduccion de emisiones obligatorios asumidos en las escalas anteriores
mencionadas —en Espafia son ejemplo de ello el Plan Nacional Integrado de Energia y
Clima y la reciente Ley de Cambio Climatico y Transicion Energética—. Y en la escala
autondmicay la local (la ciudad de Madrid en nuestro caso) las administraciones publicas
no estan obligadas a cumplir los compromisos explicitamente, pero estan llamadas a
“adaptar” a sus territorios las estrategias y estandares europeos y nacionales —en el caso
de Madrid, el Plan A de Calidad del Aire y Cambio Climatico y los Acuerdos de la Villa.

Es pues en la escala europea donde los paises miembros de la Unién Europea, como
Espafia, asumen los compromisos vinculantes para frenar el cambio climatico, es decir,
aquellos de obligado cumplimiento juridicamente hablando. Compromisos que se miden
en porcentajes de reduccion de Gases de Efecto Invernadero emitidos a la atmosfera desde
cada territorio nacional. Recientemente el Consejo Europeo ha fijado la meta en, al
menos, un 55% de recorte de emisiones para el afio 2030 (con respecto a los valores que
habia en 1990). En este “recorte” de emisiones nacionales se incluyen los Gases de Efecto
Invernadero que realmente dejan de emitirse a la atmosfera (porque el foco contaminante



se reduce o elimina, por ejemplo, se reduce la movilidad de coches de combustion), los
gases contaminantes que “capturan” y “depuran” las plantas y arboles, y también los
certificados de reduccion de gases que se compran en los creados mercados de derechos
de emisiones de carbono para poder seguir emitiendo contaminantes pagando un precio,
como si de compra-venta de deuda publica se tratara.

En la escala de la ciudad, Madrid como otras grandes ciudades europeas tiene también la
“mision” de poner a cero el contador de emisiones contaminantes en su territorio para
2030. Llegar a ser una ciudad “climaticamente neutral” es la magnitud del reto que Europa
pide hoy a 100 ciudades. Se insta a estas ciudades a lograrlo 20 afios antes de la fecha
final que se ha dado para todo el territorio europeo, establecida para 2050. La recién
estrenada politica europea “Mision: 100 ciudades climaticamente neutrales en 2030, para
y por la ciudadania” va impregnada de un sentido de “urgencia”, ya que es necesario
acelerar los procesos de cambio en el tiempo establecido, y de un sentido de “unidad
europea” para la consecucion de los objetivos. El uso de la palabra “misiéon” de hecho se
inspira en el lanzamiento del primer astronauta a la luna que tuvo lugar en 1961 a bordo
del Apolo 11, y en el proceso de innovacion tecnologica y de trabajo en equipo desde
diferentes ambitos, desde el sector aerondutico al textil, que hizo falta para cumplir el
objetivo en un tiempo limitado.

La “Mision de ciudades climaticamente neutrales” y otras cuatro “misiones” mas —lucha
contra el céncer, alimentacion sostenible, océanos limpios y adaptacion al cambio
climatico (muy vinculada ésta tiltima con la primera)—, se integran en el Programa Marco
Europeo de Investigacion e Innovacion para el periodo 2021-2027 a raiz de una reflexion
previa (Mission-Oriented Research & Innovation in the European Union, 2018) realizada
por la economista Mariana Mazzucatto, por encargo del Comisario Europeo de
Investigacion, Ciencia e Innovacion, Carlos Moedas. Recordemos que la politica europea
de I+D+i se estructura en Programas Marco desde 1983. El Programa Marco Horizon
Europe que empieza en 2021 y estard vigente durante siete afios, es el noveno y sustituye
a Horizon 2020. En nuestro pais, la recién estrenada estrategia europea y las “misiones”
han sido presentadas por el presidente del Gobierno de Espafia en un acto publico el
pasado 9 de diciembre de 2020°.

El sentido de la “urgencia” se expresa y difunde, como un grito de llamada a la accion,
en conferencias, actos publicos y también en reuniones de trabajo privadas. En la escala
internacional fueron los cientificos que conforman el Grupo Intergubernamental de
Expertos sobre el Cambio Climéatico (IPCC, por sus siglas en inglés) los que indicaron en
2018 que puede que no haya vuelta atrds para la recuperacion de los ecosistemas
bioldgicos si la temperatura crece mas de 1,5° centigrados en este siglo’. La situacion se
define asi como de “emergencia climatica”. De hecho, el Secretario General de Naciones

6 https://www.lamoncloa.gob.es/presidente/actividades/Paginas/2020/091220-sanchez_cdti.aspx
7 https://www.ipcc.ch/sr15/




Unidas, Antonio Guterres, ha pedido recientemente la declaracion global del "estado de
emergencia climatica"® (2020).

Desde puestos directivos europeos se expresa la necesidad de “elegir bien” donde se
dirige la inversion que sera necesaria para alcanzar los objetivos de reduccion de
emisiones, en una “misioén” de “urgencia” y en lo que suele definirse como una “carrera
a contrarreloj” en los discursos de la mayoria de lideres politicos. Asi lo expresa la
directora de la Comunidad de Clima del Instituto Europeo de Innovacion y Tecnologia
(EIT Climate-KIC) en una reunién de trabajo: “en este momento hay 14 billones de euros
para proyectos de transformacién sistémica. Los proyectos que se elijan deben ser
constantes, estar sostenidos en el tiempo y ser transformadores en su objetivo” (reunion
11 marzo 2020 en Ayuntamiento de Madrid). La urgencia se palpa igualmente en la escala
municipal madrilefia, en los discursos de funcionarios municipales: “No podemos salirnos
mas del término municipal, hay que conectar a los ciudadanos con su territorios y la
naturaleza. No nos queda otra oportunidad” (subdirector general municipal, seminario
online, 13 julio 2020).

El ambicioso reto que Europa lanza a las ciudades se corresponde con la intensa y
creciente actividad que éstas desarrollan para “combatir y adaptarse” al cambio climatico.
Son innumerables los foros y redes en los que se agrupan ciudades grandes y pequefias.
Asumen compromisos de reduccion de gases contaminantes de forma voluntaria que se
equiparan a los obligatorios exigidos a los Estados-nacion. En la entrevista realizada a
uno de los consejeros de la Mision europea de 100 Ciudades Climaticamente Neutras
explicaba los motivos por los que las ciudades estdn asumiendo compromisos
“climaticos” voluntariamente: i) porque en ellas se concentra el 75% de los Gases de
Efecto Invernadero; ii) por la presion ciudadana, sobre todo de las nuevas generaciones
y, iii) porque el objetivo de “descarbonizarse” estd en la mano del ciudadano, eligiendo
coches eléctricos o rehabilitar su vivienda, y las ciudades son las que estan mas cerca de
la ciudadania.

Esta vision contrasta con la dada por un técnico municipal en una reunién informal en
relacion a los compromisos que asume su ciudad en las numerosas redes y asociaciones
de ciudades: “son compromisos no vinculantes para las ciudades, su incumplimiento no
supondria una sancidn, pero probablemente nos echarian de la Red y eso produce
desprestigio”.

Esta contrastacion resulta interesante por varios motivos: primero, porque desde la escala
europea la ciudad se concibe como la principal emisora de Gases de Efecto Invernadero
y es concebida como un “todo”, pero la responsabilidad de su reduccion se sitia en el
ciudadano/a a través de su conducta individual. Segundo, porque en la escala local los
cambios en las conductas individuales de la ciudadania son lentos y deberian estar
incentivados desde las politicas econdmicas vinculadas a la renovacion de
infraestructuras publicas y privadas, y al abastecimiento desde energias renovables, para

8 https://news.un.org/es/story/2020/12/1485502




facilitar a los ciudadanos asumir nuevas conductas de consumo, de compra de coches
eléctricos (que de momento son sensiblemente mas caros) o de reforma de sus viviendas
(que implica un gasto considerable). Tercero y ultimo, porque visto de este modo, la
exigencia europea de “descarbonizacion” se asume por la ciudad (pero sin ser vinculante
juridicamente) debido al “desprestigio” que podria suponer no hacerlo, algo que deberia
poner el foco de atencion en las capacidades locales y nacionales para impulsar los
cambios econdmicos y politicos necesarios, que en la decision de compra del ciudadano.

Si miramos las politicas de cambio climatico en la escala nacional, en nuestro pais se ha
aprobado recientemente la primera Ley de Cambio Climatico y Transicion Energética,
precedida por el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) para el periodo
2021-2030, que establece en su primer parrafo la vinculacion multiescalar: “el marco de
la politica energética y climatica en Espafia estd determinado por la Unién Europea que a
su vez responde a los requerimientos del Acuerdo de Paris alcanzado en 2015 para dar
una respuesta internacional y coordinada al reto de la crisis climatica” (Gobierno de
Espafia, 2020: 7-9).

El Gobierno de Espafia ha marcado como objetivo a largo plazo que el pais sea “neutro
en carbono” en 2050. El objetivo intermedio a cumplir en 2030 consiste en “lograr una
disminucién de emisiones de, al menos, el 23% respecto a 1990 (Gobierno de Espaia,
2021). En contestacion a este objetivo, diversas organizaciones ecologistas reclaman
estos dias que el compromiso del Gobierno sea mds ambicioso y se incremente el
porcentaje del 23% al 55% como ha acordado la Comisiéon Europea para los paises
miembros.

Simiramos la escala local, en el caso de Madrid, cumplir la legislacion europea y nacional
se establece como objetivo especifico en el Plan A municipal de calidad del aire y cambio
climatico, en la estrategia Madrid 360 y en los Acuerdos de la Villa de Madrid, con la
salvedad de que Madrid, como ya se ha indicado, no esta obligada a asumir compromisos
de reduccion ni a cumplirlos. Es el Gobierno de Espafia el que debera responder
obligatoriamente ante las instituciones europeas sobre el avance o no en los compromisos
negociados, pero no la Comunidad de Madrid ni el Ayuntamiento de Madrid, ni ninguna
otra entidad autondémica o municipal.

Los Acuerdos de la Villa de Madrid firmados el mes de julio de 2020 son un conjunto de
169 medidas para incentivar la actividad econdémica por el impacto de la pandemia
COVID-19 fruto del consenso de todos los grupos politicos representados en el gobierno
madrilefio. Una de las medidas alude a la elaboracion de un plan local de “lucha contra el
cambio climatico” que se alinee con los compromisos nacionales y europeos para el afio
2030 y 2050. A continuacion se extrae el parrafo completo:

Este Plan incluira las medidas necesarias para fomentar el ahorro y la eficiencia
energética, promover la utilizacion de energias renovables y reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero, la factura energética y la dependencia de los combustibles



fosiles en la ciudad, todo ello con el fin de alcanzar como minimo los objetivos
nacionales y europeos para los afios 2030 y 2050 sobre descarbonizacion y neutralidad
climatica. (Ayuntamiento de Madrid, 2020: 82).

Meses después, en marzo de 2021, ha sido presentada la Hoja de Ruta hacia la Neutralidad
Climatica de la ciudad de Madrid en uno de los foros de ciudades en los que Madrid esta
mas presente, la red C40. Dicha Hoja de Ruta constituye un documento de calculo de
emisiones donde se plantea reducir las emisiones de la ciudad el 65% en 2030 (respecto
a los niveles de 1990) y alcanzar la neutralidad climatica en el afio 2050, una meta mas
ambiciosa que la marcada por la propia Comision Europea para los paises miembros en
2030.

Teniendo en cuenta este entramado de responsabilidades en escalas diversas, ;cudntos de
esos compromisos se llevan realmente a la practica?. Segun la entrevista realizada a una
de las trabajadoras del Ayuntamiento de Madrid con més de 30 afios de trabajo como
funcionaria: “Ahi se diluye gran parte. E1 Ayuntamiento asiste, firma, pero luego no hay
una estrategia que obligue a que las Areas de Gobierno cumplan los objetivos. (...) A los
politicos les gusta estar en todos los sitios donde se tiene que estar y luego, hacia abajo,
se sigue con las inercias de trabajo que ya existen”. En el mismo sentido, en la entrevista
realizada a uno de los consejeros europeos, ¢l apunta al “ego* de los alcaldes como
elemento determinante: “siempre les gusta vender lo que hacen, salir en las noticias,
recibir premios...” (consejero de la Mision Europea de Ciudades Climaticamente
Neutras).

A pesar de esto, en la cadena de mando jerarquica que va desde el alcalde o alcaldesa a
las personas con funciones técnicas en un ayuntamiento hay margen de maniobra en el
alineamiento de un departamento a las prioridades marcadas “desde arriba” o a otras.
“Muchas veces depende de los concejales que estén en ese momento gobernando, pero
también depende de la trayectoria de trabajo de los propios equipos de funcionarios”
(consejera técnica municipal). Durante una entrevista, una de las personas del equipo
técnico municipal desgrana esta idea:

Yo veo mucha heterogeneidad.... En [el Area de Gobierno de] Urbanismo hay una vision
estratégica de la ciudad con la perspectiva de cambio climatico porque hay una
Direccion General que trabaja con objetivos de cambio climatico en el planeamiento
urbano, y es porque hay un equipo y una directora general que trabaja con estos
objetivos. En el Area de Gobierno de] Medio Ambiente, pasa igual, estd dividida en
Residuos, Movilidad y Zonas Verdes que operan en el espacio publico y depende de las
trayectorias de trabajo y de qué responsables hayan tenido o tengan, el que se tengan
presentes esos objetivos o no. Por ejemplo, dentro de Medio Ambiente, la Direccion
General de Zonas Verdes tiene dos subdirecciones. La de Gestion del Agua trabaja con
unos objetivos de desarrollo sostenible, tienen una direccion que se ha marcado el
propio equipo. Pero si hablas con la Subdireccion de Zonas Verdes, no hay ningtn tipo
de objetivos de cambio climatico, sino que siguen trabajando con sus inercias.



Por tanto, segun estos testimonios, la asuncién de compromisos por parte de las ciudades,
y su posterior ejecucion y seguimiento, pueden llegar a ser dos procesos paralelos. Otra
de las personas del cuerpo técnico municipal indica en una conversacion informal que “si
la Union Europea nos pregunta qué estamos haciendo en cambio climatico, hay que tener
un plan. Tenemos varios planes y estrategias, pero son poco ambiciosos y responden a las
inercias de trabajo que ya se hacen. Lo que se hace en esas estrategias es marcar muchas
medidas, para dar a conocer que se hace algo”.

Como ponen de manifiesto los ejemplos anteriores que muestran la trayectoria de las
principales politicas publicas que afectan a la ciudad de Madrid en torno al cambio
climatico, existe un vinculo multiescalar entre las instituciones globales a las locales que
en ciertas partes del proceso en cascada es tedrico o mas bien retdrico, ya que las cadenas
de practicas que implican estas politicas tienden a romperse en los distintos escenarios de
decisiones y acciones concretas. Como indicaba el antropdlogo Cris Shore, las politicas
siempre son herramientas instrumentales: “parte de su funcion politica consiste en otorgar
legitimidad a las decisiones tomadas por aquellos en posiciones de autoridad, por eso
expresan cierta voluntad de poder” (2009: 32).

En este capitulo hemos profundizado en lo que dicen las politicas europeas sobre la
gestion del cambio climatico, y los vinculos juridico-legales que existen con los paises y
las ciudades. Centrando ahora la mirada en la escala local, ;qué sucede en cada ciudad?,
[existe algun tipo de relacion entre el conjunto de ciudades en este ambito?. En el
siguiente capitulo abordo estas preguntas.

5.2. ¢Qué hacen las ciudades?.
arrera hacia la descarbonizacion”
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En este capitulo se analiza lo que dicen y hacen las ciudades, es decir, los discursos y
practicas de representantes politicos y gestores municipales. Las ciudades llevan una
década posicionandose en la lucha contra el cambio climdatico y la mejora de la calidad
del aire en sus territorios, a pesar de que como hemos visto, no estan obligadas
juridicamente a hacerlo y en el terreno de la practica, la ejecucion de los compromisos
suele difuminarse. Segln revela el andlisis del trabajo de campo realizado, las ciudades
se miran unas a otras, se imitan y comparten ideas. Su dindmica de relacion es
colaborativa y, al mismo tiempo, competitiva. Es el “efecto coopeticion”, una mezcla
entre cooperacion y competicion, en palabras de uno de los miembros del consejo de
expertos de la Mision europea anteriormente sefialada.

Las grandes ciudades son punto de mira de la degradacion ambiental y, al mismo tiempo,
se erigen como nuevos centros de poder equiparables a los Estados-nacidon en ciertas
cuestiones, entre ellas, la “lucha climatica”. La socidloga Saskia Sassen las denomina
“ciudades globales” debido a la concentracién que se produce en ellas de “sectores
econdmicos globalizados, que tienden a usar de forma intensiva las nuevas tecnologias
de telecomunicacion e informaticas, asi como a generar cada vez mas un tipo de



producto parcialmente desmaterializado, como los instrumentos financieros o los
servicios especializados” (2009: 54). Madrid, por tanto, “ya no es comprensible solo
como la capital del Estado espafiol, sino como un nodo relevante en una red supranacional
de intercambios” (Cruces, 2016: 22).

Por ello, como nodos supranacionales que son, las ciudades se agrupan en redes y foros
a escala global de forma independiente y autonoma a los Estados-nacion en los que
geopoliticamente se localizan. Existe a dia de hoy una gran variedad de agrupaciones
exclusivamente de ciudades en las escalas internacional, europea y nacional. Por
mencionar algunas de ellas: el Pacto de Alcaldes para el Clima y la Energia (Global
Covenant of Mayors for Climate & Energy) lanzando en 2015, la Red de Ciudades C40
lanzada en 2005 (que ha pasado de las 40 grandes ciudades asociadas a mas de 90
actualmente), el Pacto de Alcaldes europeo (Covenant of Mayors) lanzado en 2008,
EuroCities (con mas de 190 ciudades europeas) o la Red de Ciudades por el Clima de la
Federacion Espafiola de Municipios y Provincias en nuestro pais.

Ser miembro de estas redes representa el compromiso de las ciudades frente al cambio
climatico. En el caso de Madrid, el Ayuntamiento est4 adherido a todas las mencionadas
y algunas mas, y “ademas fuimos una de las primeras ciudades en adherirse al Pacto de
Alcaldes hace 10 afios o 12 aflos”, dice una consejera técnica municipal en la entrevista
realizada.

En estas redes las ciudades intercambian experiencias, adquieren visibilidad y se
comparan unas con otras. La comparacion alienta su ambicion para hacer mejores planes
y proyectos. Ser una ciudad europea facilita el intercambio dentro de la Unidn con otras
ciudades europeas. Si tomamos como ejemplo una reciente conferencia online sobre
“Financiacion de la movilidad en Espafia” organizada por la Union Internacional del
Transporte Publico (UITP), uno de los ponentes indica que: “Europa ofrece muchas
experiencias positivas. Paises como Alemania, Francia o Italia tienen ideas muy valiosas
para comprender mecanismos que serian de gran utilidad para la gestion del sistema del
transporte, que en Espafia sigue un modelo arbitrario y obsoleto” (presidente de
asociacion de transportes publicos urbanos). En palabras del asesor europeo de la Mision
de Ciudades Climaticamente Neutrales: “las ciudades colaboran porque saben que,
primero, aprenden unas de otras; segundo, ganan en escala; tercero, ganan en capacidad
e influencia. Les gusta ir juntas y ademads, no es lo mismo hacer el camino solo que
acompafiado”. Pero al mismo tiempo las ciudades también se quieren diferenciar: “tienen
una presion muy grande por atraer talento, ;quién se queda a vivir en qué ciudades?.
Depende de lo que ofrece cada ciudad, la calidad de vida, el estilo...” continlia el
consejero europeo en la entrevista realizada. Esto mismo esté presente en el planteamiento
del pensador estadounidense Richard Florida® sobre las ciudades, indicando que el gran
reto para los urbanistas en el siglo XXI es crear y mantener lo que llama las “3 T del
crecimiento econdomico de las ciudades: tecnologia, talento y tolerancia. Ademas de
ofrecer bonificaciones fiscales y otros incentivos econémicos para atraer a empresas y

% Sintesis de las ideas de Richard Florida: https://evolution.skf.com/es/richard-florida-la-ciudad-organica/



personas “creativas”, afirma que los politicos municipales deben trabajar para crear un
“clima favorable para las personas”, que aporte un sentido de bienestar y pertenencia a
ciudadanos de todas las edades y todas las procedencias. “Evidentemente, la gente debe
sentirse segura”, dice, “pero también debe sentirse parte de la comunidad en la que vive”.

Los argumentos que alimentan la comparacion y la sensaciéon de competicion entre
ciudades se incrementan en el contexto del cambio climatico por las metas de
“descarbonizacion”. Como ya sefialé¢ antes, la imagen de ciudad “descarbonizada” en
Europa tiene fecha de realizacion: el 2030 para aquellas ciudades mas réapidas, y 2050-
2060 para el resto. Como si se tratara de una “carrera global hacia la descarbonizacion”,
la meta se impone con fuerza y empieza a inundar politicas publicas y estrategias de
financiacion vinculadas al cambio climético, desde la escala global a la local, y por este
orden.

En esta carrera las ciudades se califican de “emprendedoras” en los discursos de los
funcionarios, técnicos y politicos implicados, al asumir riesgos y compromisos que,
explicitamente, nadie les ha obligado a asumir. En los discursos de alcaldes,
vicealcaldesas, o concejales aparecen frases como: “Cartuja e-city puede adelantarse a lo
que puede ser la mision de ciudades”. En una conferencia online sobre financiacion de
movilidad y transporte, una de las concejalas del Ayuntamiento de Barcelona augura lo
siguiente sobre Transportes Metropolitanos de Barcelona (TBM): “seremos la primera
empresa de transporte publico en Espafla con una central de generacidon energia con
hidrégeno que se hace en acuerdo con el consorcio de la zona franca, para dar servicio al
transporte publico, a empresas y también al ciudadano de forma directa. Queremos hacer
una estrategia conjunta con toda Cataluna”. En el &mbito de la “introduccion de naturaleza
en la ciudad” se observa la misma dindmica comparativa y competitiva a modo de
ranking: “Madrid va bien, es la 5* mejor ciudad europea en nimero de metros cuadrados
verdes por cada ciudadano”, sefiala una directora municipal madrilefia durante su
ponencia en un seminario.

Competir y colaborar en esta carrera no es gratis, requiere mucho dinero porque si hay
que reducir los focos directos de la contaminacion es necesario cambiar el sistema de
transporte u ofrecer ayudas econdmicas para renovar los sistemas de calefaccion en las
viviendas antiguas, por ejemplo. Hacer “las cuentas” es una tarea asociada a los objetivos
de “lucha” contra el cambio climatico en las ciudades, y conseguir financiacion en el
mercado financiero transnacional se convierte en un fuerte argumento para competir,
sobre todo cuando el tiempo es escaso y quedan menos de 10 afios para el 2030. En
palabras de una de las directoras generales de un ayuntamiento espaiol durante una
reunion de trabajo: “el espacio que tu no ocupas lo ocupan otros, y estamos en un
momento de co-creacion total. Es necesaria la colaboracion absolutamente, ya no hay otra
via”. Los calculos financieros revelan que sera necesaria tal cantidad de capital para hacer
frente a los objetivos de “descarbonizacidon” que sera necesaria la combinacion de fondos



privados de inversion'® con fondos privados filantropicos y fondos publicos europeos y
nacionales. En el caso de Madrid, el andlisis economico realizado por la empresa de
consultoria sueca Material Economics y presentado internamente a varios concejales del
Ayuntamiento, estima en 10.000 millones de euros la cantidad de inversion necesaria para
que la ciudad acometa los cambios necesarios para ser “climaticamente neutral” en 2030.
Una inversion que habra que realizar, segiin este analisis, en infraestructuras y sistemas
de diverso tipo, principalmente en construccion de edificios nuevos o renovacion de los
existentes, nuevos combustibles para transportes, e introduccion de energia renovables en
el proceso de producciéon y abastecimiento de electricidad a los hogares, comercios e
industria. En el estudio se concluye que el peso de la financiacion recaera en el bolsillo
de cada uno de los ciudadanos y ciudadanas de Madrid y de las empresas, y que el
Ayuntamiento de Madrid deberd aportar tan s6lo un 6% de dinero publico de la cifra total
estimada.

Resulta curioso como analisis econdmicos como el mencionado contabilizan la
contribucion individual ciudadana como futura fuente de inversion, y mientras los
aclamados inversores extranjeros exigen exhaustivas condiciones para depositar su dinero
en ciudades como Madrid. Por ejemplo, en aquellos sectores no competitivos desde el
punto de vista de la rentabilidad financiera, las administraciones locales deben hacer la
primera inversion, para asi allanar el camino y reducir el “riesgo” al capital privado
extranjero. En el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima de Espafia se expone que
“ademas de dar mayor certidumbre a los inversores y facilitar el aprovechamiento de las
oportunidades, [el Plan] también se dirige a la preservacion del bien comun y a garantizar
la proteccidn de los colectivos mas vulnerables” (Gobierno de Espana, 2020: 8).

De lo dicho, podria deducirse que en el ambito de las politicas urbanas de cambio
climatico el rol principal que se atribuye a los gobiernos autonémicos y municipales no
es tanto formular politicas publicas, ya que las directrices vienen determinadas por la
Uniéon Europea en nuestro caso, sino ser garantia de seguridad a agentes privados
transnacionales cuyas inversiones podrian proporcionar el capital que permita poner en
practica los cambios necesarios para activar dichas politicas, aunque tal atribucion suela
ir acompafiada de términos como justicia social y equidad. Este rol de las
administraciones nacionales y locales como garantes de seguridad al capital extranjero
viene de la mano de la expansion del capitalismo y de la preponderancia de los intereses
privados del mercado frente a los intereses publicos, enraizado desde hace décadas en la
sociedad moderna y alimentado en las esferas de las “ciudades globales”. Quiza, tal y
como indica Saskia Sassen, “el énfasis en el caracter transnacional y mévil del capital ha
contribuido a crear una sensacion de impotencia entre los agentes locales, una impresion
de que toda resistencia es vana” (2009). Aunque en los textos de las politicas publicas
analizadas no aparece ninguna reflexion critica al respecto, cuando de facto por motivos
relativos al beneficio econdmico, se paralizan ciertas actuaciones en espacios e

10 yn fondo privado de inversién es un producto creado por el sistema bancario que agrupa el dinero de un gran
numero de personas en forma que desea depositar su dinero en el banco para que éste pueda invertir y desinvertir
en actividades que generan beneficio econdémico.



infraestructuras vitales para “combatir” el cambio climdtico. A modo de ejemplo, hay
ambitos de gestion municipal como los parques y jardines, cuyo cuidado y mantenimiento
diario se realiza con financiacion publica porque los inversores transnacionales
consideran que la naturalizacion urbana no es un sector competitivo en sus términos, no
genera retornos equiparables a la financiacion destinada en el corto plazo de tiempo. Los
discursos y practicas basadas en politicas publicas inclusivas y de justicia ecoambiental
y social, paraddjicamente, adoptan el relato economicista sobre los retornos y
argumentan, por ejemplo, que las inversiones en espacios verde reducen el gasto en el
sistema de salud provocado por la contaminacion, aprovechan y expanden el capital
social, generan redes de reciprocidad que activan la produccion del conocimiento,
innovacion y desarrollo econdmico, posibilitan ademas formas de participacion que hacen
no solo mas inclusiva la ciudad sino mas "barata" a la hora de gestionarla, etc.

Por todo lo indicado, las ciudades son arenas para la colaboracion y también para el
conflicto. Estan llamadas a una carrera global en la que ellas mismas ya habian tomado
posicion. Sobresalir con proyectos novedosos y eficaces, que respondan al imaginario de
una buena vida urbana, y atraer inversiones para llevarlos a cabo es un fuerte argumento
para la competicion pero también puede serlo para la colaboracion. Las ciudades
conforman una “nueva reticula global de emplazamientos estratégicos, que es el caldo de
cultivo idoneo para la politica y el compromiso” (Sassen, 2009). Es por su relevancia que
en el siguiente capitulo analizo, por un lado, cudles son las imagenes que se construyen
sobre la ciudad de Madrid en las politicas publicas y planes seleccionados dirigidos a
“equipar” el espacio publico frente al cambio climatico, y por otro, las imagenes que
permean los discursos y practicas de los formuladores y gestores urbanos sobre nosotras,
las ciudadanas y ciudadanos.

5.3. Ciudad “descarbonizada’” y citizen engagement.
Imagenes de ciudad y ciudadania en el contexto del
cambio climatico

En este capitulo describo cuéles son los imaginarios de ciudad, de espacio publico urbano
y de ciudadania que se construyen en las politicas publicas de cambio climatico objeto de
estudio. Tal y como argumento a continuacion, la ciudad en el contexto del cambio
climatico se define, por un lado, desde la imagen de la smart city o ciudad inteligente, y
por otro, sobre la imagen reclamada de una ciudad méas humana, que ponga en el centro
de interés a las personas que habitan en ella en lugar de a la tecnologia.

Como indica Sara Sama en su etnografia sobre imaginarios tecnourbanos: “el estudio de
imaginarios tiene una larga tradicion en la antropologia porque en todo proceso de
construccion social intervienen esquemas de representacion que son una forma de
traducir, en una imagen mental, una realidad material o bien una concepcion” (2016: 168).
Los valores culturales y las cosmovisiones “crean un patréon de supuestos basicos



compartidos que nos dicen la forma correcta de percibir, pensar y sentir en relacion con
los problemas y situaciones que enfrentamos” (Hoffman, 2015: 5).

“Sobre la base de las representaciones funcionan los imaginarios, estructurando la
experiencia social y engendrando tanto comportamientos como imagenes reales” indica
el antropologo espafiol Francisco Cruces (2016: 169). En el mismo sentido, el profesor
americano Andrew Hoffman desde otro ambito distinto de estudio antropologico, la
gestion empresarial, indica que los imaginarios “nos brindan pautas para la accién
practica, nos brindan una hoja de ruta, si se quiere, una manera de entender como funciona
el mundo, como deberia funcionar y como nos comportamos en ¢l. Como resultado,
cuando diferentes grupos ven la misma ciencia a través de lentes culturales opuestas, ven
algo muy diferente” (2015: 5).

El andlisis de percepciones y cosmovisiones humanas permite ponerle palabras a las
imagenes que construimos sobre nosotros mismos y nuestro entorno. Las formas de
movernos por la ciudad, las infraestructuras y servicios desarrollados para ello o el disefio
de los parques por los que paseamos, son la realidad material de una imagen mental
construida de ciudad, una imagen que puede cambiar, y de hecho, cambia, porque no ha
sido asi siempre.

5.3.1. La imagen de ciudad “descarbonizada”

Podemos trazar un vinculo directo entre la imagen de ciudad digital y eficiente que
representa la denominada smart city y la imagen de ciudad “con aire limpio y saludable”
o “ciudad descarbonizada” que empieza a emerger en discursos y politicas de cambio
climatico, y que contintia siendo reclamada por los movimientos ecologistas historicos y
por los més recientes “jovenes por el clima”.

El imaginario de la smart city o ciudad inteligente, en expansion desde los afios 90,
expresa una imagen de ciudad basada en las tecnologias de la informacion y
comunicacion orientadas a hacer mas eficiente la vida urbana. Este imaginario “ha guiado
las acciones competitivas, planes estratégicos y promocionales de los gobiernos de las
ciudades y las empresas privadas en dimensiones vinculadas a la industria cultural y el
desarrollo tecnoldgico” (Sama, 2016: 169). Muchas de las ciudades construyen esta
imagen a través de la automatizacion de procesos, el monitoreo de objetos y de humanos
a través de sensores, el control “inteligente” del trafico o los edificios en los que no se
pueden abrir las ventanas, por ofrecer s6lo algunos de ejemplos. En la ciudad inteligente
el diseno y la planificacion de la ciudad y sus infraestructuras estdn protagonizados solo
por expertos, no es accesible a conocimientos legos que no estén codificados en
terminologia tecnocientifica.

En la ciudad “inteligente” se generan grandes cantidades de informacion que miden el
“comportamiento” urbano de objetos y humanos, algo que ya anticipaba el sociélogo
Anthony Giddens al hablar de la penetracion de los sistemas expertos en todas nuestras



formas de vida cotidiana. Se empieza a diluir la frontera entre lo que es transparencia y
lo que es control, y se asocian erroneamente conceptos como “la participacion ciudadana
y el control/vigilancia desde la idea de una monitorizacion amigable [...] embebida en los
espacios fisicos, los objetos mas ordinarios y los cuerpos mismos” (Sama, 2016: 171).
Como se mencionaba recientemente en un articulo periodistico!!: “la utilizacion creciente
de la inteligencia artificial —alentada ahora por la lucha contra la pandemia— o el papel
de las redes sociales en la distribucion de noticias falsas son las formas de objetivar a la
sociedad y de influenciar la opinion publica”.

Desde los afios 90 las politicas publicas tanto a escala global como local alientan la
digitalizacion y la eficiencia de los procesos urbanos. Desde Europa se establecen
estrategias para la digitalizacion que son implementadas en los paises miembros de la
Unidn. Segtn el Parlamento Europeo (2014), Espafia junto con Reino Unido e Italia, es
el estado miembro de la Unidon Europea que cuenta con un mayor nimero de ciudades
“inteligentes”, y en concreto, Espaia es de momento el nico pais con dos ciudades
situadas en el top 10 en nimero de rondas de inversion y startup —empresas que venden
productos o servicios basados en las Tecnologias de la Informacion y la Comunicacion—
, que son Barcelona y Madrid en el quinto y sexto puesto, respectivamente.

A lo largo de la ultima década, la construccion de la ciudad inteligente “también ha sido
el epicentro de importantes criticas con los duros procesos de gentrificacion, substitucion
social y variadas formas de exclusion que se le adjudican como contrapartida” (Sama,
2016: 169). Tal y como argumenta el profesor Hug March en un articulo recopilatorio de
criticas a este modelo de ciudad, el “fetichismo” tecnoldgico que lo caracteriza asume a-
criticamente el uso intensivo de las Tecnologias de la Informacion y Comunicacion (TIC)
como un punto de paso obligatorio que automaticamente garantizaria una mejor calidad
de vida para la ciudadania en términos sociales, ambientales y economicos. Bajo el
imaginario de la ciudad inteligente, el cambio tecnoldgico antecede al cambio social
segin March. Los procesos socio-ambientales urbanos son construidos, desde este
imaginario, como desafios técnicos y de ingenieria que pueden resolverse mediante
soluciones tecnologicas, sobrestimando la capacidad transformadora de la tecnologia e
ignorando al mismo tiempo las dimensiones estructurales (cultural-politico-econdmicas)
de problemas socio-ambientales urbanos como la pobreza o la desigualdad. March
también se hace eco de las criticas al excesivo control de algunas estrategias de smart city
por parte del sector privado, desvirtuando el rol del sector publico en la planificacion y
gestion de la ciudad, y acrecentando las implicaciones que tiene la apropiacion privada
de los datos que la sensorizacion de la ciudad produce, el famoso big data urbano (March,
2018).

El aluvion criticas a este imaginario urbano “inteligente” expresadas desde diversos
grupos sociales podrian explicar, en parte, el declive en el uso del concepto smart city en

11 https://www.lavanguardia.com/economia/20201209/6105302/inversion-start-ups-resiste-europa-hunde-
espana.html. Consultado el 17 de enero 2020




el discurso actualmente. Segin recuerda una de las personas que trabajan en el
Ayuntamiento de Madrid entrevistada, “en los CONAMAs (Congreso Nacional de Medio
Ambiente) de hace 8 o 10 afios el concepto de ciudad sostenible era el concepto de las
smart cities, las ciudades inteligentes... todo el mundo hablaba de eso, y parecia que los
problemas en la ciudad iban a solucionarse de la mano de la tecnologia. Este enfoque
sigue muy arraigado, pero realmente ya casi nadie habla de smart cities porque la
tecnologia ha ido estando presente en nuestra vida en muchos ambitos, pero no esta dando
soluciones a temas de sostenibilidad”.

Los estudios urbanisticos tardomodernos, es decir, desde los afios 60, se hacen eco de las
criticas y actualizan el modelo smart city ampliando su significado con conceptos como
ciudad proxima, ciudad de cercania, ciudad distribuida y descentralizada, diluyéndose asi
la clasica dicotomia centro-periferia urbana y donde, sobre todo, parece que el ser humano
vuelve a colocarse en el foco de atencion. Conceptos urbanisticos contemporaneos como
las “supermanzanas” y, sobre todo, la “ciudad de los 15 minutos” son ejemplos que
traducen la ciudad “inteligente” y robotizada en una ciudad a escala humana.

La “ciudad de los 15 minutos” es una idea mas compleja que la supermanzana ya que
construye la imagen de una ciudad-barrio donde todo estd a 15 minutos andando. Por
tanto, habitar, trabajar, aprovisionarse, cuidarse, aprender y descansar... es posible
hacerlo en distancias cortas. Acercando los servicios basicos a los barrios disminuye la
necesidad de realizar largos trayectos y es factible realizar mas desplazamientos a pie o
en bicicleta. Es una imagen de ciudad que potencia el comercio local frente a los grandes
espacios comerciales ubicados en las periferias urbanas. En la ciudad de Paris se esta
planificando en estos momentos una actuacion para materializar este concepto en una
parte de la ciudad, y esta siendo uno de los argumentos centrales en la agenda politica de
su alcaldesa, Anne Hidalgo. Se podria decir que no se trata de una idea totalmente nueva,
de hecho “la ciudad de proximidad recupera la configuracion de las ciudades clésicas
mediterraneas densas, de usos mezclados y con una cercania a escala peatonal de los
principales servicios” (Marin-Cots, 2020: 685). Es una ciudad-pueblo que en el contexto
contemporaneo de crisis ambiental forma parte de la emergente imagen de ciudad
“descarbonizada”, porque al reducirse los desplazamientos de las personas y las
mercancias se reducen las emisiones de gases contaminantes de los vehiculos (didxido de
carbono, entre otros gases). En definitiva, la imagen de una “ciudad de los 15 minutos”
es una re-planificacion urbanistica de la ciudad para “enfrentar” el cambio climatico y
para responder a lo que se percibe como una buena calidad de vida urbana.

En el caso de Madrid, la combinacion de imaginarios urbanos “inteligentes y
descarbonizados” empieza a estar presente en los sistemas de gestion urbana, ordenanzas
y otras normativas. El espacio publico “ha sido siempre importante para la administracién
de las ciudades en cuanto que elemento central de la forma urbana y como destino de
diferentes tipos de intervenciones urbanizadoras y economicas” (Cafiedo, 2016: 195). Las
formas de movernos por la ciudad o los espacios “verdes” para el paseo y el recreo son el
reflejo material de determinadas percepciones y cosmovisiones humanas que construyen



nuestra realidad, a nosotros mismos y nuestro entorno. Por ello, en el siguiente capitulo
abordaré las imagenes sobre la ciudadania construidas por quienes participan en la
produccion de politicas publicas orientadas a “paliar” el cambio climdtico, interpretadas
desde el trabajo de campo etnografico.

5.3.2. Citizen engagement: el sujeto social construido en las politicas
publicas de cambio climatico

El “ciudadano” es un sujeto en constante construccion. Como habitante en ciudades
globales, es un sujeto social, una masa humana, a la que hay que gestionar e instruir. Su
relacion directa con las administraciones locales estd organizada a través de puntos de
acceso (ventanillas, padginas web, oficinas de atencion ciudadana, “citas previas”, etc). En
los ultimos afios, las administraciones publicas han promovido distintas actuaciones para
mejorar su accesibilidad, la proximidad, la transparencia en sus actuaciones y esforzarse
en mostrar, en definitiva, su cara mas amable al ciudadano (Velasco, 2006). La gestion
urbanistica de una ciudad pone en relacion a ciudadanas y ciudadanos con instituciones
expertas y gestores publicos. Analizar esta relacion es crucial en este momento en el que
las instituciones publicas expresan su deseo de (re)conectar con el ciudadano. En esta
tarea, son cruciales las respuestas que se dan a las demandas sociales para recuperar su
confianza, demandas cada vez mas diversas y complejas. Este proceso no es “una simple
operacion de maquillaje, sino un cuidadoso y constante trabajo simbolico que las
instituciones tardomodernas han de realizar para reconstruir el vinculo que mantienen con
sus sujetos usuarios” (Velasco, 2006: 20). Del siguiente modo lo expresa un técnico
municipal del Ayuntamiento de Madrid: “es necesario el compromiso ciudadano para
aumentar la aceptacion publica de las medidas, demostrando impactos sociales, de salud
y bienestar positivos”, durante una reunion de trabajo.

Al sujeto ciudadano de la urbe se le asignan ciertos roles, capacidades y canales de
comunicacion y participacion con las administraciones y empresas gestoras, que operan
como sistemas expertos en el contexto urbano. El caso de la imagen de ciudad smart o
inteligente, digital y eficiente, en principio disefiada para aumentar la eficiencia en la
comunicacion y participacion de los ciudadanos en la gestion urbana, no parece haber
cumplido su objetivo, sino que ha alejado al ciudadano, lo ha construido como objeto de
laboratorio: lo monitoriza con sensores y automatiza los puntos de contacto con él —
contestadores automaticos, formularios en paginas web, contrasefias, codigos PIN, firma
digital, etc—. Todos éstos son avances tecnologicos que, por un lado, demuestran la
capacidad de despliegue tecnocientifico de nuestra especie, pero por otro lado, tienen
efectos en las relaciones Estado-ciudadano, volviéndose complejas y despersonalizadas,
inaccesibles para ciertos estratos de la ciudadania que no tiene acceso o habilidad para el
manejo de herramientas digitales. El avance implacable de la burocracia sin duda
caracteriza a las instituciones tardomodernas. Lo que las practicas institucionales hacen
con el ciudadano ha provocado una crisis de confianza hacia ellas.



Si ahora prestamos atencion a lo que las instituciones expertas dicen en las politicas
publicas analizadas, se observa un sujeto social que, en general, es construido como una
masa pasiva a la que hay que “concienciar” y en el mejor de los casos “educar”. Y esto
sucede a pesar de que décadas de investigacion social han demostrado que “el término de
ciudadania nos remite a una cuestion dinamica, a un problema de accion y construccion
social permanente” (Espinosa, 2009: 100-101). Las formas de gestiéon de la ciudad
“inteligente y descarbonizada” categorizan al “ciudadano/a” en un amplio abanico de
roles: “usuario” de transporte o “viajero”, “cliente”, “vecina” en asociaciones del barrio,
“mano de obra” que realiza tareas de mantenimiento de algunas infraestructuras publicas

o “productor” de su propia energia, “consumidor”, por mencionar algunos de ellos.

Desde la administracion publica se establecen con el “usuario” canales de transmision de
informacion que frecuentemente son unidireccionales. Si analizamos esta imagen de
ciudadano como receptor de informacioén tomando como referencia la “escalera de niveles
de participacion” que describid la trabajadora social estadounidense Sherry Arnstein en
un canodnico articulo escrito en 1969, esta imagen ocuparia el nivel 3 de 8. En el “peldafio
3: informativo” se establece un canal unidireccional entre administracion y ciudadano con
informacion sobre intenciones pero sin dar opcion a la réplica. Informar a la ciudadania
de sus derechos y responsabilidades puede ser el primer y mas importante paso para
legitimar su participacion, indica Arnstein, pero si se trata de un canal unidireccional, en
el que no hay lugar a la negociacion, la participacion no se completa.

En el caso de Madrid, los planes y acuerdos municipales vinculados al cambio climatico
contribuyen a construir esta imagen de ciudadania sin agencia, a la que hay que
“enganchar”. Estos dos extractos de planes municipales son ejemplo de ello:

La sensibilizacion ciudadana se plantea como una herramienta transversal que impregne
las diversas lineas de actuacion del Plan y tiene como objetivo principal aumentar la
conciencia ciudadana sobre las consecuencias que tienen a corto, medio y largo plazo,
tanto una mala calidad del aire como el aumento de gases de efecto invernadero, y
sensibilizar para lograr un cambio de conducta y habitos mas sostenibles (Plan A, 2017:
74).

La intencion es que la ciudadania se identifique con la mejora del espacio publico, una
accion vecinal inspirada en la exitosa experiencia del barrio ferrolano de Canido y sus
Meninas urbanas'?. (Ayuntamiento de Madrid, 2020: 95).

A escala nacional, el texto de la recién aprobada Ley de Cambio Climatico y Transicion
Energética, en mayo de 2021, alterna imagenes de una ciudadania pasiva a la que dirigir
“campafias de sensibilizacion y concienciacion (hacia la ciudadania) sobre los efectos del
cambio climatico y sobre el impacto que tiene la actividad humana en ¢1” con la propuesta
de conformar una Asamblea Ciudadana del Cambio Climatico que “garantizara de forma

12| 35 Meninas urbanas son un proyecto iniciado en 2008 por el artista gallego Eduardo Hermida en la localidad de
Ferrol que consiste en tomar los muros urbanos como lienzo para el arte callejero.



estructurada la participacion ciudadana en el proceso de toma de decisiones en materia de
cambio climatico, un canal de participacion que ya esta funcionando en varias ciudades
europeas como Francia, desde 2019. El debate publico sobre la propuesta de Asamblea
Ciudadana en nuestro pais deberia expandirse mas alla de los pocos colectivos y medios
de comunicacion que, por el momento, se han hecho eco de ello!?, para evitar que sea un
mero simulacro participativo.

Al mismo tiempo, en el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima de nuestro pais,
aprobado en el mes de octubre de 2020, se le otorga a la ciudadana la condicion de
“productora, gestora y vendedora de energia”, es decir, el ciudadano puede poner en su
casa paneles solares fotovoltaicos para generar la electricidad que necesita la luz y los
aparatos eléctricos de su hogar. En el Plan se establecen ademas dos nuevas entidades
juridicas para aquellos ciudadanos que se agrupen en comunidades locales de energia para
llevar a cabo este proceso de produccion y venta: “comunidad de energias renovables” y
“comunidad ciudadana de energia”. Se introduce, asi, al ciudadano en la cadena de
produccién y suministro de la energia, tal y como aparece expresado en la Medida 1.14.

Medida 1.14. para impulsar un papel proactivo de la ciudadania en la descarbonizacion,
los cambios normativos a nivel espafiol y europeo y el desarrollo tecnologico
promueven que los ciudadanos pasen de ser consumidores pasivos a actores y
productores y puedan participar también en la gestion de la demanda mediante los
sistemas de eficiencia energética, la prestacion de servicios de recarga para vehiculo
eléctrico o de otros servicios energéticos. (Gobierno de Espafia, 2020: 86).

Considerar al ciudadano como parte activa en una cadena de suministro hasta ahora
gestionada por empresas privadas lo ubica en un nivel superior en la “escalera de la
participacion” de Arnstein. El ciudadano productor y vendedor de energia es visto como
un colaborador (“peldafio 6: colaboracion”), ya que esto se ha logrado tras un proceso de
negociacion derivado de las demandas ciudadanas, aunque ain sigue conducido por una
minoria poderosa en todos sus ambitos. A pesar de habilitarse un nuevo rol para la
ciudadania, ser co-productor de electricidad “no es apto para todos los ciudadanos”,
senala el consejero de la Mision Europea de Ciudades Climaticamente Neutras en la
entrevista realizada. “Una persona de 70 afios no va a querer hacer eso nunca, un nifio no
sabe lo que es eso, o incluso una persona que no tenga conocimientos técnicos no va a
querer meterse en esos lios... esto es interesante para un tipo de personas, pero hay que
jugar con otros roles”. El consejero explica que existen otros posibles roles que se pueden
explorar, como por ejemplo el del ciudadano que invierte en iniciativas de financiacion
colectiva o crow-funding, o el que decide realizar compras de bienes o servicios
consideradas “menos contaminantes” como comprar un coche eléctrico—en lugar de uno
de gasolina o diésel—, o bien renovar su vivienda para disponer de un sistema de
calefaccion y refrigeracion basado en energias renovables. Esto no es nada novedoso,
continda el consejero “yo recuerdo que en la carrera [universitaria] participaba en una
cooperativa de crédito donde podrias invertir 1.000 o 2.000 euros en proyectos sociales
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(no eran climaticos) para montar cooperativas de alimentos o empresas sociales de
reinsercion de personas que salen de la carcel... y cuando se reunia el dinero suficiente,
el proyecto se ejecutaba y te devolvian el dinero, incluso con intereses si se habia obtenido
beneficio”.

En la escala de politica europea, la imagen de ciudadano y ciudadana construida en el
reciente documento de Mision: 100 Ciudades Climaticamente Neutras en 2030 asciende
al peldaiio mas alto de la “escalera de participacion”, el “peldafio 8: control ciudadano”.
En ¢l se equiparan ciudadania y organizaciones formales en la toma de decision. Los
ciudadanos son “co-disefiadores, co-creadores, co-implementadores y co-beneficiarios.
[...] No son s6lo actores politicos en una estructura de gobernanza, sino también usuarios,
productores, consumidores y propietarios” (European Commission, 2020: 13, 48). Por
ese motivo, el propio subtitulo de la Mision es: “por y para la ciudadania”, con la
intencion de poner a “los ciudadanos en el centro”. Si bien la forma de elaborar el
documento de la Mision no ha estado basada en un proceso participativo a gran escala, si
ha sido producida por un grupo de expertos seleccionados a través de un proceso abierto
de envio de curriculums publicitado en todos los paises miembros de la Unién Europea.

Visto esto, el significado dado a la condicion de ciudadana y ciudadano en la politica
europea reciente es el mas ambicioso comparado con el de otros textos de politicas
publicas vinculadas al cambio climatico. Los agentes de cambio son los ciudadanos, en
sus diferentes acepciones —usuarios, clientes, gestores, emprendedores, etc.—, los
gobiernos locales y supralocales, y las administraciones gestoras correspondientes. Esto
construye un nuevo imaginario de ciudadania que se aleja del sujeto pasivo de la ciudad
“inteligente”. El consejero de la Mision Europea de Ciudades Climaticamente Neutras
utiliza frecuentemente el simil de esta “mision de ciudades” con la misidon espacial del
Apolo 11 en 1969: “en el caso del lanzamiento a la Luna hubo un agente articulador, la
NASA, que fue clave para atraer y coordinar los esfuerzos de innovaciéon en multiples
sectores [...] Las misiones europeas hacia la sostenibilidad necesitan hoy plataformas de
naturaleza similar, pero con una funcionalidad que la agencia norteamericana jamas se
plante6: la de atraer e incorporar a la sociedad en el centro de control y operaciones de la
mision”!4

Esta nueva imagen de ciudadania europea, aunque aun esté solo en el papel, parece que
va en serio, y el propio grupo de consejeros que redacto el texto ha sugerido a la Comision
Europea destinar el 1% de la financiacion europea que llevara asignada esta Mision a los
ciudadanos de tal modo que “puedan participar de forma eficaz en el desarrollo e
implementacion de acciones climdticas” (European Commission, 2020: 13). Con el
tiempo podremos constatar si la trasposicion de esta politica europea a politicas
nacionales y locales —representacion mental del “ciudadano co-creador” que conlleva—
cobra vida en las ciudades globales y en un futuro “descarbonizadas”.

4 Articulo publicado el 27 de noviembre de 2019: https://agendapublica.es/pueden-las-ciudades-alcanzar-la-luna-
de-la-descontaminacion/




Visto lo anterior, se empieza a construir al ciudadano como un sujeto social activo en
ciertos discursos y politicas europeas y nacionales vinculadas al cambio climatico como
parte del movimiento de acercamiento a la ciudadania. Desde cargos directivos de la
Unidn Europea se expresa, durante una reunion informal que “la principal preocupacion
es que los ciudadanos europeos tengan una sensacion visible de que Europa realmente
estd haciendo cosas y no solo hablando” (directora EIT Climate-KIC durante una reunion
presencial en el Ayuntamiento en marzo de 2020). La misma preocupacion por ganarse
la confianza ciudadana se observa en la escala local en numerosas reuniones y
conversaciones entre funcionarios municipales expresando el “deseo de transmitir a la
sociedad el sentimiento de un compromiso municipal mas fuerte”, ya que los
ayuntamientos son como comunmente se dice “los que estdn mas cerca del ciudadano”.
Se constata, por tanto, lo que indica el profesor de Antropologia de la UNED Honorio
Velasco: “los topicos de una administracion arbitraria, y en ocasiones corrupta, conviven
con el reconocimiento de un cambio historico, la descripcion de un trato mas humano”
(2006: 30). Se trata de recuperar la confianza perdida, no de empezar la relacion de cero.

Aunque el deseo de acercarse al ciudadano es explicito, la tarea no es facil. Las practicas
institucionales para reparar el “desanclaje” —en términos del socidlogo Giddens—
provocan satisfacciones y frustraciones por igual. Son frecuentes las compilaciones de
“buenas practicas” en citizen engagement —término usado en inglés— en articulos,
entrevistas, reportajes, etc. pero son conocidas y numerosas las experiencias fallidas y
opiniones criticas sobre el uso de la participacion ciudadana en los procesos de gestion
de las ciudades. Algunos funcionarios municipales que llevan afios trabajando en la
administracién coinciden en reconocer que “aunque las ciudades han hecho pinitos en
participacion publica a través de los distritos, siempre participan los mismos. Aunque tu
creas que si, no se llega a toda la poblacion. Lo dificil es conseguir que todos aquellos no
proactivos, se hagan oir” (Directora General municipal durante una reunion de trabajo).

Los intentos de incluir la participacion ciudadana en ciertas decisiones politicas
realizados en el gobierno madrilefio, como la plataforma digital Decide Madrid'>,
responden a consultas con la ciudadania que se ubican en un escaso peldafio 3 de 8 —
segun la escalera de participacion de Sherry Arnstein—. Los Presupuestos
Participativos!¢ inaugurados por el gobierno municipal en 2016 y finalizados en 2019
fueron la iniciativa municipal en la que se conferia mas poder de decision a la ciudadania.

La participacion ciudadana en la elaboracion de politicas publicas parece estar lejos de
materializarse teniendo en cuenta que, incluso dentro de la propia administracion local,
no existe colaboracion a la hora de elaborar una politica publica municipal que debiera
implicar a todas las areas. Una de las personas del cuerpo técnico en el Ayuntamiento de
Madrid que lleva mas de 30 afios en la gestion municipal madrilefia confirma durante la
entrevista realizada que “en general, no hay establecido ningiin proceso de trabajo

15 https://decide.madrid.es/
16 https://decide.madrid.es/presupuestos




participado para elaborar un plan. El proceso participado que se hace es que el Area
competente lo redacta y lo distribuye al resto de Areas diciendo que hay un plazo de una
semana para recibir aportaciones. Es un proceso tan burocratico... Si tienes una mesa
sectorial que esté trabajando en el tema en ese momento, quizd se pueden hacer
aportaciones, pero sino... es muy dificil responder. Los planes no tienen una metodologia
de elaboracion del propio plan, no hay un proceso de trabajo para hacer los planes”.

Tampoco se abren estos procesos de formulacion de politicas a vias participativas que se
han desarrollado en el pasado entre administraciones locales madrilefias y ciudadania,
como por ejemplo, plataformas de didlogo y negociaciones de agentes diversos que
tuvieron lugar para la implantacion de infraestructuras en determinados barrios
(institutos, semaforos, transporte), didlogos para implantar politicas culturales (la Mesa
Ciudadana de CityKitchen!”), didlogos para realizar el pliego de concesion de huertos
urbanos o de usos de espacios ocupados', etc. Estas redes o plataformas, segiin Latour
“asambleas” ciudadanas, tienden a no activarse o mantenerse para los ambitos
institucionalizados. Es importante tener en cuenta que la participacion ciudadana en la
elaboracion de politicas y proyectos no surge de la nada. Implica recursos en educacion,
capacitacion y practica en la propia participacion, asi como la necesidad de encontrar
marcos adecuados en términos econdémicos y temporales para hacer posible la
participacion. Dedicar horas a una accion ciudadana tras largas jornadas de trabajo
“formal” es inviable para gran parte de la poblacion. La participacion ciudadana tiene que
formar parte, bien del tiempo dedicado al trabajo remunerado o bien como tiempo
dedicado al cuidado de la vida personal y social, algo que s6lo se consigue si el tiempo
para el trabajo formalmente establecido ocupa una menor cantidad de la rutina diaria y la
participacion se hace compatible con la conciliacién familiar. Siguiendo el consejo de
Cris Shore, es importante analizar las politicas publicas desde su condicion de
“herramientas instrumentales de intervencion y accion social para administrar, regular y
cambiar la sociedad [...] que responden a una voluntad de poder” (2009: 31).

El recorrido realizado en este capitulo reflexiona sobre la permanente construccion social
de ciudades y de sujetos-ciudadanos, y los frecuentes encuentros y (des)encuentros que
generan las formas de relacion e intercambio establecidas desde las instituciones expertas
hacia la ciudadania. Si opinamos, al igual que la urbanista Jane Jacobs, que “las ciudades
tienen la capacidad de proveer algo para todos, so6lo porque, y sélo cuando, son creadas
por todos” entonces el aclamado citizen engagement o (re)conexion ciudadana, y la
incipiente imagen del “ciudadano co-creador” forman parte de nuestra contemporanea
construccion de habitantes en urbes. La cuestion crucial es como, en qué formas puede
desarrollarse y mantenerse este rol de ciudadano activo en el actual reparto de los recursos
y tiempos dedicados al trabajo y a la reproduccion de la vida social y familiar, y como

7 https://lamesaciudadana.wordpress.com/

18 En este articulo se resumen un conjunto de las iniciativas y sus agentes:
https://elpais.com/ccaa/2013/11/15/madrid/1384548953 119230.html




puede desarrollarse este rol sin una continuada y aplicada educaciéon civica en la
construccion/produccion de lo publico.

Los dos capitulos siguientes analizan la imagen de ciudad “inteligente y descarbonizada”
en las politicas publicas seleccionadas a través de los significados dados a dos entornos
cotidianos de interaccion entre institucion experta-ciudadania: la movilidad de las
personas y mercancias, y la introduccion de naturaleza en la ciudad.

5.4. ¢Como nos movemos y hacia donde vamos?.
Mouvilidad en la ciudad “inteligente y descarbonizada”

La movilidad de personas y mercancias en la ciudad de Madrid se gestiona y “ordena”,
en gran medida, a través de politicas publicas y planes municipales que incorporan modos
concretos de ver el mundo. Comprender como se concibe la ciudad desde la dptica de los
desplazamientos de sus habitantes es el objetivo de este capitulo, y tal y como veremos,
esta imagen construida de la movilidad urbana es parte esencial de los imaginarios de
ciudad y ciudadania descritos. Desde las lentes de la movilidad se observa una ciudad
rapida, con un amplio abanico de opciones al servicio del desplazamiento de personas y
mercancias: metro, autobus, moto, coche privado y coche compartido, taxi, patinete,
bicicleta, camion, furgoneta, etc. La elaboracion de politicas y planes sobre movilidad, en
el contexto del cambio climatico, responde a la imagen de ciudad “inteligente* que
ademads ahora debe “descarbonizarse”, pero parece que “sin la necesidad de intermediar
con la cultura y las personas que usan esas infraestructuras”, como apunta el antropdlogo
argentino Pablo Wright.

La gestion de la movilidad en la “ciudad global” es una cuestion compleja que, en
palabras del socidlogo Richard Sennett, define la fisonomia de la ciudad moderna.
Movernos en una gran ciudad en la que se cruzan constantemente un elevado nimero de
personas, transportes, carriles, vias, etc. supone una intensa articulacion y coordinacion
de personas, infraestructuras, normativas, licencias, procedimientos y sistemas. Al
preguntarnos ;coémo se formulan las politicas publicas vinculadas a la movilidad de
personas y mercancias?, lo primero que emerge es el vinculo multiescalar entre las
politicas de movilidad europeas, nacionales, autondémicas y locales. Asi lo indica el
Presidente de la Asociacion de Transportes Publicos Urbanos y Metropolitanos durante
una conferencia online titulada “Financiacion de la movilidad en Espafia”: “las
competencias legislativas estan en la Union Europea y en las leyes Marco, y éstas son
necesarias para que las demds administraciones puedan hacer sus leyes” (2020).

En el caso de Espaifia existe una distribucion de competencias, y por tanto una diversidad
de politicas que regulan la gestion de la movilidad entre el gobierno estatal, las
comunidades auténomas y los ayuntamientos, siendo estos ultimos los que generalmente
se encargan de gestionar autobus y metro, y el Estado nacional las lineas ferroviarias y
aeropuertos. Gestionar la movilidad en la ciudad de Madrid, por tanto, es una tarea en la



que intervienen varias administraciones y empresas: Ayuntamiento de Madrid,
Comunidad de Madrid, Consorcio Regional de Transportes de Madrid, Empresa
Municipal de Transportes, Metro, empresas contratadas para la gestion de
infraestructuras, empresas propietarias de flotas de vehiculos de alquiler y de alquiler
compartido o sharing (coches, motocicletas, bicicletas, patinetes), y la administracion
nacional en el caso de trenes (junto con empresas publicas como Renfe o Adif) o de
aviones (como Aena). Este entramado de organizaciones, infraestructuras y también de
fronteras, refleja lo que la socidloga Saskia Sassen anticipo respecto al desdibujamiento
de los limites de /o nacional frente a la “interpenetracion de escalas espacio-temporales
manifestada en el contexto de la globalizacién”. Los confinamientos causados por la
pandemia de COVID-19 han puesto de relieve que las principales fronteras entre paises
se encontraban en los aeropuertos de las grandes ciudades, y no tanto, en las fronteras
delimitadas geopoliticamente desde hace décadas entre los paises.

Si nos circunscribimos a observar la movilidad dentro de la ciudad de Madrid,
histéricamente la primera Ordenanza de Circulacion para la Villa de Madrid data del afio
1978. Desde entonces y hasta ahora en el Ayuntamiento de Madrid trabajan mas de 3.000
personas funcionarias en el Area de Gobierno de Movilidad y Medio Ambiente con un
amplio abanico de competencias vinculadas a la movilidad que abarcan desde la gestion
del trafico, gestion de flotas de vehiculos municipales, sistemas de recarga eléctrica para
vehiculos hibridos y eléctricos, hasta programas de educacion ambiental, gestion de zonas
“verdes”. Parte de esto se realiza en coordinacion con la entidad gestora de los autobuses
urbanos madrilefios y la red de bicicletas publicas de alquiler, la Empresa Municipal de
Transportes (EMT). Como indica la profesora de Antropologia Montserrat Canedo,
refiriéndose a los mercados de alimentos, “la preocupacion por el correcto
funcionamiento de los mercados —y la movilidad de mercancias, podria afiadirse— fue
uno de los motores del desarrollo de instituciones municipales a lo largo de toda la historia
urbana europea” (2016: 136).

Pero las politicas publicas no son los Unicos instrumentos a través de los que se regulan
los flujos de personas y mercancias en la ciudad. La gestion de la movilidad en Madrid
es un asunto publico en el que intervienen agentes publicos y privados, como se ha
apuntado, y son éstos ultimos en muchas ocasiones los que determinan la expansion de
las infraestructuras de movilidad. Por ejemplo, durante los ultimos 15 afios en Madrid se
ha producido un desplazamiento de espacios de trabajo desde el centro urbano a los
extrarradios de Madrid motivada por decisiones empresariales de concentracion de los
trabajadores en un mismo edificio y por el coste del suelo, mas barato en la periferia que
en el centro urbano. Tal y como explica una de las personas que trabajan en el
Ayuntamiento madrilefio durante la entrevista realizada, los servicios de transporte
publico acuden después a estas zonas para ofrecer servicio, por tanto, la decision de
ampliar las infraestructuras de movilidad viene motivada en algunas ocasiones por
decisiones econdmicas privadas.

Las grandes compaiiias del IBEX 35 empiezan a vender sus oficinas dentro de la ciudad,
porque es rentable, y se empiezan a hacer grandes ciudades a las afueras de la ciudad:



Telefonica, BBVA, Banco Santander o la Ciudad de la Justicia. Es una politica
expansiva, igual que los nuevos desarrollos urbanos como Montecarmelo, Las Tablas,
Carabanchel... con grandes avenidas para incrementar la movilidad, sobre todo en
coche, aunque luego entra el transporte publico, y también se acaba llevando el Metro.

Lo mismo sucede con la frenética emergencia de transportes privados de alquiler de uso
colectivo surgidos en los ultimos afios en Madrid y en muchas otras ciudades europeas.
A principios de 2019 habia 25 empresas de patinetes'® solicitando la licencia municipal
para operar en la ciudad de Madrid con el objetivo de “llegar donde el transporte publico
no llega”. La “nueva” movilidad, denominada sharing en la jerga técnica —que significa
compartido en inglés— puebla las calles de las grandes ciudades europeas y detona una
tendencia hacia el alquiler de un vehiculo frente a su compra. “El modelo de propiedad o
uso del coche va a cambiar y tiende a ser un servicio de movilidad no propietario”, dice
uno de los coordinadores generales en el Ayuntamiento de Valencia durante una reunién
de trabajo. Basta con dar un paseo por el centro de Madrid para encontrarse patinetes y
bicicletas aparcados, o caidos, en las aceras o circular con la bicicleta en los carriles junto
con los vehiculos motorizados. En la entrevista realizada a una de las consejeras técnicas
del Ayuntamiento madrilefio, se constata que la complejidad en los desplazamientos
urbanos es el efecto de afios de planificacion de la movilidad en la capital “pensada
siempre en el paradigma de que nos movemos mucho, se incrementan los viajes que hacen
las personas, y esto requiere el incremento de los recursos disponibles, por eso hay que
compaginar el transporte publico, con la bici, con los vehiculos privados...”.

Aun asi, de momento, el uso de los vehiculos de alquiler compartido representa una parte
pequenia de los desplazamientos diarios urbanos en Madrid. El nimero total de vehiculos
(coches, motos, bicicletas o patinetes) eléctricos en las ciudades espanolas es de 20.000
unidades?’, segin datos de 2020. El transporte piblico (red de autobuses, y en funcion
de la ciudad, metro y bicicleta puiblica) sigue siendo el sistema que tiene mayor capacidad
para transportar a las personas y el mas utilizado en las ciudades espafiolas, y esto hace
“sacar pecho” a los representantes municipales en cualquier foro. En el caso de Barcelona,
el nimero de desplazamientos diarios en transporte publico es de 5 millones. El Secretario
de Infraestructuras y Movilidad de la Generalitat de Catalufia indica en una conferencia
online en noviembre de 2020 que: “hemos llegado a 56 millones de usuarios el afio
pasado, el pico mas alto hasta ahora”. Seguidamente, la Concejala de Movilidad del
Ayuntamiento de Barcelona define el transporte publico como “la columna vertebral que
nos permitira afrontar las tres crisis al mismo tiempo: sanitaria, econdmica y ambiental.
La revolucion en la movilidad es importante, pero sélo a través del transporte publico
podemos conseguir que sea sostenible y economicamente eficiente” (2020). El mismo
discurso se escucha a escala nacional, en palabras de la Secretaria General de Transportes

¥ Datodela Empresa Municipal de Transportes. Pagina web con mas informacién: https://madrid-
colab.xcolab.org/resources/2019/la-movilidad-como-servicio-en-la-universidad

20 Dato extraido del articulo disponible en la empresa de comunicacion Atresmedia-La Sexta:
https://www.lasexta.com/motor/movilidad/movilidad-compartida-espana-cumple-anos-mas-20000-vehiculos-
electricos 202001035e0f64030cf2b151fb33ef79.html




y Movilidad del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de Espafia
durante la misma conferencia: “el transporte publico es un &mbito innovador donde hacer
alianzas publico-privadas, con la academia también”. Estos son sélo algunos de los
testimonios que demuestran que el transporte publico sigue siendo el buque insignia de
la movilidad desde las administraciones publicas. Es el medio de transporte que hasta
ahora habia garantizado al ciudadano moverse por la ciudad y, en teoria, sin seguir
criterios Unicamente econdmicos en su extension, como en el caso de los transportes
privados, sino buscando el acceso universal a todos los ciudadanos y equilibrando coste
versus beneficio publico, aunque los recurrentes reclamos desde algunos sectores
periféricos de la ciudad de Madrid demuestran que encontrar ese equilibrio, no es facil.

La ciudadania demanda moverse y se convierte rapidamente en ciudadania-usuaria de los
diversos tipos de transportes publicos y privados. Como indica el antropdlogo chileno
Carlos Langue, “en el modo de vida urbano la bisqueda de libertad personal por parte
del ciudadano se refleja en la posibilidad de circular y desplazarse libremente por el
territorio” (2010: 90). En el mismo sentido, indica Sennet que “la experiencia de
velocidad en las calles define una determinada vision de la modernidad: rapidez equivale
a libertad, mientras que lentitud equivale a falta de libertad” (2020). La gestion del tiempo
se ha impuesto como uno de los valores de la vida urbana moderna. La optimizacion del
tiempo como recurso escaso es algo cotidiano en la “ciudad global”. La gestion municipal
de lo urbano enfocada en la eficiencia de las infraestructuras materiales de la movilidad
construye la imagen de ciudad inteligente, rapida y tecnolégicamente mediada. Tanto
el transporte publico como los emergentes transportes sharing o compartidos van
acompafiados de tecnologia digital para su localizacion en tiempo real. Hace tan solo unos
afios era impensable saber con exactitud la hora a la que iba a pasar el autobus por la
marquesina de al lado de casa o cuanto se iba a tardar en hacer un recorrido usando
distintos medios de transporte. Ahora, ofrecer al ciudadano-viajero-usuario la ruta mas
rapida o mas saludable (que incluya un tramo a pie, por ejemplo) es el objetivo de las
empresas de servicios digitales y también de las administraciones municipales, donde la
movilidad se empieza a gestionar como un “servicio” y no s6lo como una infraestructura
tangible (el vehiculo, la carretera, la sehalizacion, etc.). El objetivo de los departamentos
de innovacion de las administraciones y empresas gestoras es “optimizar la ruta” al
usuario, reducir el tiempo que necesita para desplazarse de un lugar a otro de la ciudad y
hacerle facil el pago, a ser posible, una tnica vez y desde el teléfono movil —algo que
pronto podra realizarse desde la aplicacion moévil que ha desarrollado la Empresa
Municipal de Transportes de Madrid: MAAS Madrid?'—.

La mediacion tecnologica de nuestro modo de vida urbano puede que tenga su maxima
representacion en la creacion del vehiculo auténomo o robdtico que no requiere
conduccion humana y que se estd introduciendo en algunas urbes. Esta construccion de

21 Nota de prensa de la Empresa Municipal de Transportes sobre el desarrollo de la aplicacion mévil para la gestion
ciudana de los distintos transportes en Madrid, llamara MAAS (Mobility As A Service) Madrid:
https://www.emtmadrid.es/getattachment/3cf1fe26-f79b-4€92-8487-642453de27b8/Maas-Madrid,-la-nueva-
aplicacion-movil-de-movilida.aspx




la ciudad inteligente y automatizada contrasta con la apuesta por la peatonalizacion e
infraestructura ciclista que realizan algunas ciudades espafiolas y europeas, y la demanda
creciente de colectivos de personas ciclistas. En el caso de Madrid, la apuesta por la
digitalizacion ha sido més expansiva que la ampliacion de la red ciclista. Segiin decia una
de las consejeras técnicas del Ayuntamiento de Madrid en la entrevista realizada para esta
investigacion: “Hace unos afos, con el boom del transporte publico, empez6 la movilidad
ciclista y se sumo la peatonal, y se empezaron a ampliar las aceras. Madrid ahora es una
ciudad muy peatonal. Se ha ganado la movilidad peatonal, pero no se ha ganado la bici”.
Esto lo podemos observar si paseamos por el centro de Madrid, donde se han realizado
gran cantidad de actuaciones para facilitar los desplazamientos a pie o en bicicleta en los
ultimos afios, pero aunque “ahora tenemos una almendra central con calles mas anchas,
mas peatonal, nunca se ha apostado por la periferia, y eso que era mas facil porque habia
mas espacio” continua diciendo la entrevistada. “Incluso cuando llegé Madrid Central, se
piensa y se actla para bajar las emisiones en el centro. La implantacion de la bici no llega
nunca a la periferia y tampoco las actuaciones de peatonalizacién” (consejera técnica
municipal). La zona de bajas emisiones Madrid Central que restringia el acceso del
vehiculo privado al centro de la ciudad en funcion del tipo de combustible del vehiculo,
se implantd en noviembre de 2018 usandose como campo de batalla partidista entre el
gobierno municipal (Ahora Madrid y PSOE) y la mayoria de los partidos opositores (PP,
Ciudadanos y VOX). Una batalla que ha durado dos afios, y sigue presente en litigios
judiciales actualmente. A pesar de las dificultades para su implementacion, fue la medida
mas ambiciosa —y restrictiva— tomada por un ayuntamiento espafiol para reducir la
contaminacion atmosférica en la ”lucha” contra el cambio climatico. La primera ciudad
del mundo que puso en marcha una zona de bajas emisiones fue Estocolmo en 1995 y la
segunda ciudad que lo hizo, fue Londres afios después, en 2007.

La tendencia a ampliar las restricciones al uso del coche privado en los centros urbanos
ha sido regulada en el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima de nuestro pais desde
el afio 2020. En dicho Plan se insta a la creacion de zonas de bajas emisiones “donde
puedan circular los modos de movilidad més eficientes, en detrimento de la utilizacién
del vehiculo privado con baja ocupacion, fomentando el uso compartido, asi como el uso
de modos no consumidores de energia, como la marcha a pie y la bicicleta”. Como se
indica en el texto, la implantacion de estas zonas sera un imperativo en dos afos con el
establecimiento a partir de 2023 en todas las ciudades de mas de 50.000 habitantes del
territorio nacional, esto es, delimitacion de zonas con acceso limitado a los vehiculos mas
emisores y contaminantes” (Gobierno de Espafia, 2020: 35).

Esta es una de las exigencias para ser una ciudad “climaticamente neutral”, es decir, el
imaginario de ciudad “inteligente y descarbonizada” tiene menos coches privados
circulando por sus calles para reducir las emisiones de gases contaminantes producidas
por el trafico rodado que no es eléctrico. En el caso de Madrid, los gases emitidos por los
motores de los vehiculos de combustién suponen aproximadamente el 50% de los gases
contaminantes que existen en la atmdsfera (concretamente de 6xido de nitrogeno) segin
el Inventario anual de emisiones de contaminantes del Ayuntamiento de Madrid. En el



contexto del cambio climatico, la movilidad “motorizada” es considerada desde los
sistemas expertos como “un serio problema ambiental” y como tal inunda las agendas
politicas y los planes “frente al cambio climatico”. En la imagen de ciudad
“descarbonizada” el vehiculo es eléctrico —ya sea coche, autobus, motocicleta, bicicleta
0 patinete— porque no emite gases contaminantes al utilizar una bateria eléctrica en lugar
de un motor de combustion. A inicios de 2021, el Ayuntamiento de Madrid anunciaba en
una Nota de Prensa que destinara 110 millones de euros en subvenciones a personas y
empresas formalmente constituidas “para fomentar la movilidad sostenible y la eficiencia
energética” desde 2021 a 2023, de las cuales, mas de la mitad se destinaran a incentivar
el cambio de vehiculo privado con motor de combustion por otro nuevo que funcione con
electricidad®.

Pero las metropolis son al mismo tiempo un problema y el conjunto de sus soluciones,
como indica un grupo de profesores de antropologia de la UNED. Algunas de las
“soluciones” urbanisticas mas recientes proponen cambiar la concepcion contemporanea
de la movilidad en las ciudades globales. Las supermanzanas o el concepto de la ciudad
de los 15 minutos ofrecen formas distintas de imaginar la ciudad tomando la movilidad
como argumento, y empiezan a construir la imagen de una ciudad “descarbonizada”. Por
un lado, la idea de la supermanzana se basa en la prohibicion al trafico en las calles
interiores de un conjunto de manzanas y ampliacion del espacio peatonal, algo que esta
siendo implementado en ciudades espafiolas como Vitoria y Barcelona, con algunos
resultados visibles: “en Vitoria se triplico el precio del parking en la calle y en solo seis
afios se paso del 37% de viajes hechos en coche al 23%2%”. Segun la entrevista realizada
a una consejera técnica municipal, “cuando Barcelona empezd con el concepto de
supermanzana, estaba apuntando a la idea de proteger zonas donde todo se pueda hacer
andando, y los nifios pudieran ir al colegio a pie, y que el trafico se desvie a vias
principales y dejar los barrios mas tranquilos”. Sin embargo la ciudad de los 15 minutos,
es una idea algo mas compleja ya que construye la ciudad como ciudad-barrio donde todo
estd a 15 minutos andando, y eso requiere cambios estructurales mas alla de la movilidad.
Habitar, trabajar, aprovisionarse, cuidarse, aprender y descansar... es posible hacerlo en
distancias cortas. Una ciudad que ya no hay que cruzar de norte a sur o de este a oeste,
para ir a estudiar, trabajar o llevar a los hijos e hijas al colegio. Reduciendo la necesidad
de largos trayectos se apuesta por una movilidad a pie o en bicicleta, que (re)ubica los
servicios basicos en los barrios. Una imagen de ciudad que potencia el comercio local
frente a los grandes espacios comerciales ubicados en las periferias urbanas. Para una de
las personas funcionarias madrilefias: “la ciudad de los 15 minutos realmente es un
cambio de paradigma, es un modelo de ciudad descentralizado, pensando para generar
pequeias centralidades en los barrios, muy distinto de la ciudad que hemos estado
planificando de grandes desarrollos” (entrevista a consejera técnica municipal). En Paris
se esta planificando en estos momentos una actuacion para materializar este concepto en

22 Nota de Prensa emitida por el Ayuntamiento de Madrid: Madrid destina 110 millones de euros a su mayor plan
de ayudas para fomentar la movilidad sostenible y la eficiencia energética - Ayuntamiento de Madrid

3 http://agendapublica.elpais.com/pueden-las-ciudades-alcanzar-la-luna-de-la-descontaminacion/. Consultado el
9 de diciembre de 2020




una parte de la ciudad, como uno de los elementos centrales del programa electoral de la
alcaldesa, Anne Hidalgo.

[La ciudad de los 15 minutos] tiene una cosa muy importante, pone a los colegios
como la célula basica para determinar los desplazamientos. Los nifios podran ir
andando a su colegio. Ahora, si t vives en el sur puedes llevar a tu nifia a un colegio
al norte, y lo tienes que llevar en coche todos los dias. La libertad para elegir el
colegio provoca esto, antes te daban puntos para entrar a un centro si vivias en la
zona, por tanto también tiene que ver mucho con la educacion también.... Ahi Paris
también ha tenido que planificar esto de otra forma... Estd todo muy relacionado
(consejera técnica municipal en entrevista realizada).

Los desarrollos tedricos realizados en las ciencias sociales consideran que “viajar es
habitar”, algo que no habia sido abordado por la tradicion de los estudios urbanos, donde
el “habitar se ha focalizado solo en la vivienda o el barrio” (Zunino, 2018: 38). Por su
parte, el socidlogo Richard Sennett, da cuenta de la estrecha relacion entre la construccion
de infraestructuras para la movilidad y la transformacion de la experiencia del habitar
urbano. La movilidad ha definido la fisonomia de la ciudad moderna y la cultura urbana,
con importantes transformaciones en los modos de vida de sus habitantes. Aunque
sorprende que, a pesar de que la movilidad ha sido y es determinante en la configuracion
de las ciudades y en las dindmicas de trabajo, estudio u ocio, “en los estudios urbanos se
les ha prestado mas atencion a esos sitios [viviendas, parques...] que aquellos donde
transitamos” (Zunino, 2018: 36). Como indica el antrop6logo chileno Carlos Lange, “en
la actualidad el desarrollo de la movilidad urbana [...] desborda las delimitaciones
territoriales permitiendo y promoviendo cruces y mixturas entre lo rural y lo urbano, entre
lo societario y lo comunitario, y entre el centro y la periferia” como dicotomias
conceptuales que han guiado la investigacion social en este &mbito. Esto obliga a renovar
las formas de abordar metodologicamente fendmenos en los estudios urbanos (Imilan &
Jiron, 2018).

Como puede interpretarse de todo lo indicado en este capitulo, los discursos y practicas
de movilidad urbana son un prolifico campo de estudio para las ciencias sociales. La
llamada “tercera revolucion de la movilidad urbana” incrementa la complejidad del
habitar urbano y la convivencia. Ante esta voragine emergente las administraciones
locales reaccionan y redactan planes y regulaciones que “pongan orden” entre los nuevos
modos de transporte con los existentes, y de éstos con el ciudadano-peaton en el espacio
publico urbano. El espacio destinado a los desplazamientos tiene un gran peso en la
ordenacion de las ciudades modernas junto con la distribucion de espacios destinados a
naturaleza (parques, jardines, etc) y los destinados a edificios construidos (viviendas,
colegios, oficinas, etc.). Sefiala el experto académico José Farifia que entre unos espacios
y otros ha existido tension desde hace tiempo: “liberar espacio de los coches para dejarlo
como espacio verde se propone desde el urbanismo desde el afio 1929”. En el siguiente y
ultimo capitulo del texto etnografico reflexiono sobre los espacios “verdes” y la tendencia
a la introduccion de la naturaleza en las ciudades, sobre los sentidos dados este proceso y
la construccion de imaginarios en las politicas publicas vinculadas al cambio climatico.



5.5. El imaginario de la naturaleza
como “infraestructura verde”

“Infraestructura verde”, “zona verde”, “soluciones basadas en la naturaleza”,
“revegetacion” o “naturacion” son conceptos expertos para referirse a la presencia de la
naturaleza en la ciudad desde el lenguaje de la planificacion urbanistica. Un lenguaje
tecnourbano que en el contexto del cambio climatico define a la naturaleza urbana como
la “estrategia de adaptacion” de las ciudades. En las politicas y planes de cambio
climatico, y los procedimientos administrativos vinculados, la naturaleza —en sus formas
de parques, jardines, corredores, paredes “verdes” o bosques urbanos— se categoriza
como “sumidero de carbono”, haciendo alusion a la captacion del gas dioxido de carbono
que realizan plantas y arboles mediante su funcion vital principal, la fotosintesis.

Aunque por el momento el término “infraestructura verde” es el mas extendido segln el
trabajo de campo realizado (véase también Union Europea, 2014), algunos expertos como
el académico de la Universidad Politécnica de Madrid, José Farifia consideran que “no es
un término aun asentado y hay distintas formas de entenderlo”. En los discursos
cotidianos de la gestion urbana generalmente se usa “infraestructura verde” para referirse
a todo tipo de formas que adopta la naturaleza en la ciudad (parques, jardines, bosques).
Sin embargo, el uso de “soluciones basadas en la naturaleza” se restringe a las estructuras
fisicas o superficies revegetadas, es decir, techos, paredes o azoteas donde se integran
tierra y plantas. En el contexto de “ecologizacion” contemporaneo, el objetivo es cubrir
de “verde” todos aquellos espacios en los que sea factible, tanto en el exterior de los
edificios —como muestra el jardin vertical de CaixaForum en Madrid o el mas grande
del mundo ubicado en Bogotd, Colombia— como en el interior de oficinas y restaurantes
que decoran las paredes con plantas naturales, y en ocasiones artificiales.

Uno de los retos del Ayuntamiento de Madrid es “incluir la infraestructura verde en un
territorio que ya estd ordenado para intervenir en la isla de calor”, segun sefala una de las
directoras generales durante un seminario online realizado en 2020 para difundir los
proyectos de introduccién de naturaleza que el Consistorio estd llevando a cabo. La “isla
de calor” se refiere al incremento de la temperatura percibido en las calles acentuado por
determinados materiales de construccion, como el hormigén, asfalto y cristales, que
acumulan calor durante el dia y lo irradian por la noche, frenando el deseado “frescor”
nocturno. Este hecho, sumado a la falta de vegetacion en algunas zonas de la ciudad, es
el argumento para intervenir en la ciudad con la “naturalizacion”. En el “Anadlisis de
Vulnerabilidad ante el cambio climatico en el Municipio de Madrid” realizado para el
Ayuntamiento de Madrid en 2015 por una empresa de servicios de consultoria, se indica
que “los distritos del sur y centro, junto con Barajas, presentan determinadas
caracteristicas estructurales recurrentes que les hacen ser especialmente vulnerables al
cambio climatico: una mayor exposicion de personas y bienes a las distintas amenazas —
olas de calor, sequias, degradacion ambiental e inundaciones—, una composicion social
caracterizada por una poblacion mas sensible y/o una menor capacidad de



respuesta/adaptacion ante distintos impactos” (Tapia, et al,. 2015: 30). Pasando por alto
el significado atribuido a los indicadores de “vulnerabilidad social” en dicho estudio, son
los distritos del sur de Madrid y Barajas los que estan siendo hoy el lugar de realizacion
de proyectos naturales como el Bosque Metropolitano. En el imaginario de “la ciudad que
lucha contra el cambio climatico”, la naturaleza es “la estrategia” que permite que nos
adaptemos a las sequias o a las lluvias torrenciales, reduce la temperatura, limpia el aire
y es la “casa de la biodiversidad”.

La naturaleza, cuando se define como “infraestructura de adaptacién” al cambio
climatico, es ensalzada por su elevado ‘“valor” ambiental, por los “servicios”
ecosistémicos y los “co-beneficios” que ofrece. Como indica uno de los cientificos
espafioles con mas trayectoria en el estudio de los ecosistemas biologicos, durante una
conferencia online sobre el vinculo entre COVID-19 y el cambio climatico, “sin
naturaleza, los seres humanos perdemos la funcion protectora de la biodiversidad. Tener
una zona verde a menos de 500 metros de tu vivienda, reduce la mortalidad de las
personas, y esto se apoya en datos de mas de 8 millones de personas en siete ciudades.
Asi que tener zonas verdes proximas nos alarga la vida”. La naturaleza “es también
beneficiosa en el ser humano durante las etapas iniciales de su crecimiento”, continta el
bidlogo: “segun un estudio realizado en Barcelona, se ha demostrado incluso la base
anatomica de los efectos sobre la salud de las zonas verdes, que durante la infancia
generaban cerebros mas desarrollados y mas saludables. [...] El cerebro y la
contaminacion estan estrechamente relacionados.” Y no sélo el impacto en salud humana
es puesto de relieve por los expertos, sino también el impacto en el “confort” urbano: “los
arboles y la vegetacion en general, ademas de eficaces barreras acusticas, son eficaces
frente a la contaminacion y podrian reducir hasta un 15% la contaminacion” (bidlogo que
trabaja en el Consejo Superior de Investigaciones Cientificas - CSIC).

Durante la pandemia detonada por la COVID-19, diversos cientificos han puesto de
relieve la tremenda importancia y la correlacion que existe entre el cuidado del medio
ambiente y la proteccion de la especie humana frente a la propagacion de virus y bacterias.
No es necesario recordar como ciudadanas y ciudadanos hemos sentido la necesidad de
espacios abiertos, espacio libre, paseos, naturaleza... en periodos de confinamiento por
pandemia.

La introduccion de “naturaleza” en las ciudades es una tendencia observable en los
ultimos 20 afios, pero proviene de mucho antes, de la transicion de la ciudad industrial a
la ciudad “sanitaria” acontecida durante el ultimo siglo (Grimm and Schindler, 2018:
116). Este proceso de “ecologizacion” se produce a través de la planificacion urbanistica,
que ordena la ciudad en espacios “verdes”, espacios para viviendas, zonas comerciales o
“de ocio”, “centros” financieros... y se esta dando en paralelo en muchas urbes del
mundo. Para el afio 2030, el Ayuntamiento de Praga se ha comprometido a plantar 1
millon de arboles entre 2020 y 2023, al igual que ocurre en la ciudad colombiana de



Medellin. Milan lo hara con 3 millones de arboles y en la ciudad de Sydney se tiene la
intencion de agregar 5 millones de arboles al bosque urbano existente en la ciudad®.

En el caso de Madrid, se estd proyectando un Bosque Metropolitano de 75 kilometros
circunvalando la ciudad de Madrid que se extiende desde los distritos del sur de Madrid
(La Latina, Carabanchel, Villaverde, Puente y Villa de Vallecas) al sur-este y este
(Vicélvaro. Moratalaz, San Blas-Canillejas) y nor-este (Barajas y Hortaleza) para unirse
al norte de la ciudad con la gran extension natural de El Pardo y de ahi, conectar con la
otra gran “zona verde” madrilefia en el oeste, la Casa de Campo. “El concepto de anillo
verde usado desde hace mas de un siglo en Madrid para contener el crecimiento de la
ciudad ha dado paso ahora al concepto de infraestructura verde”, indica un subdirector
general municipal vinculado al proyecto del Bosque Metropolitano. Un repaso histérico
por la planificacion madrilefia revela como la naturaleza se ha ido desplazando cada vez
mas lejos del centro, y ya desde hace un siglo se utiliz6 como una infraestructura que
permitia contener el crecimiento de la ciudad, como si las murallas de la época medieval
encontraran su relevo en los corredores verdes. El mismo subdirector general madrilefio
lo explica asi durante una conferencia online para la divulgacion del proyecto del Bosque,
organizada en el mes de julio de 2020:

Hace ya un siglo, tras la superacion del ensanche urbanistico disefiado en el siglo
XIX en Madrid, se consideré abordar el crecimiento de la ciudad definiendo
cinturones verdes. [...] Esto ha sido una referencia constante durante un siglo de
planificacion urbana. [...] En el Plan del ensanche de Castro de 1957 ya se delimita
la ciudad mediante un perimetro material, un paseo de ronda, arbolado y con foso,
que separa radicalmente lo urbano y lo rural.

La intencion de planificar un corredor verde alrededor del nicleo urbano se pospuso en
varios momentos historicos. Con la migracion de los afios 50 Madrid recibi6 a 623.000
nuevos habitantes y en los afios 60 fueron 940.000 nuevos mas. Explica el subdirector
municipal que “para resolver esta necesidad de acogida, diferentes organismos
ministeriales despliegan planes de vivienda y ocupan todo el espacio destinado al anillo
verde. El nuevo Plan de 63 se verd de nuevo desbordado”. La traza historica de las
decisiones de los planificadores urbanisticos explica a dia de hoy la ordenacion de la
ciudad de Madrid, y de muchas otras ciudades europeas, incluso de las més antiguas, las
griegas, originadas alrededor del afio 4.000 a.C.

Cabria preguntarse entonces si el proyecto de un bosque urbano en la periferia del nicleo
urbano madrilefio vuelve a alejar la naturaleza de la ciudadania en lugar de acercarla,
como reflejan conceptos urbanisticos emergentes como la ciudad de los 15 minutos, con
la ambicion de ubicar zonas “verdes” cercanas a menos de 15 minutos desde la vivienda.

24 Datos extraidos de la web de la empresa consultora Dark Matter, en este articulo:
https://provocations.darkmatterlabs.org/trees-as-infrastructure-1dd94elcfedf, consultado por Gltima vez el 9 de
diciembre de 2020




La naturaleza urbana en Madrid ha recibido tratamientos diversos en el organigrama
municipal durante los ultimos 40 afios. Un buen indicador de dichos cambios son los
nombres de los departamentos del Ayuntamiento de Madrid encargados de gestionar
este ambito. Segliin recuerda una consejera técnica que trabaja en el Ayuntamiento de
Madrid desde 1987 durante la entrevista realizada: “cuando yo entré en el Ayuntamiento,
la Direccion General se llamaba Parques y Jardines, esto te indica mucho el concepto de
zonas verdes que tenia la ciudad. Habia que hacer parques y jardines”. En palabras de
varios técnicos municipales los parques y jardines en la ciudad siguen la estética de jardin
centro-europeo de praderas verdes, “y es asi desde que se gestionan las zonas verdes en
la administracion local, desde los afios 80. En un clima tan arido como el nuestro y con
tan pocas precipitaciones, tenemos una jardineria en la ciudad con mucha demanda de
riego”, continlia la consejera técnica municipal. Afios mas tarde, el nombre de la
Direccion General de Parques y Jardines evoluciona a Patrimonio Verde, “que incluye ya
a las grandes superficies de entretenimiento periféricas, a las compensaciones de
emisiones que hubo que hacer por soterrar la M30 o las de Madrid Rio, el patrimonio
verde se empieza a ver como algo mas”. Y actualmente el nombre dado es Zonas Verdes,
que ha pasado a ser una Subdireccion General integrada dentro de la Direccion General
de Aguas y Zonas Verdes. “Creo que ellos mismos tienen la sensacion de que han perdido
protagonismo en los Gltimos afios” concluye la consejera municipal durante la entrevista.

Incrementar la presencia de la naturaleza en la ciudad de Madrid implica a varios
departamentos municipales. Su gestion se encuentra fragmentada desde hace décadas y
requiere de una artificiosa coordinacion interdepartamental debido a la distribucion de
competencias entre departamentos o a la irrupcion de grandes proyectos urbanisticos
marcados por las agendas partidistas —como fué¢ Madrid Rio o el Bosque
Metropolitano—, que no facilitan la aplicacion de los criterios homogéneos en la gestion
del espacio publico. En palabras de una de las personas con mas de 30 afios en el
funcionariado madrilefio durante la entrevista: “ha habido una gran disociacion entre el
Area de Urbanismo, donde se hacian los grandes proyectos, y el Area de Zonas Verdes,
que entraba a mantenerlos. Han disefiado poco. Siempre se ha diferenciado mucho entre
quien planifica y quien mantiene, y esto dificulta mucho tener un enfoque mas amplio de
cambio climatico”.

A pesar de ello, introducir naturaleza en la ciudad de Madrid en el contexto del cambio
climatico es un objetivo de la administracion publica que no responde a una demanda del
“mercado”. Desde los sistemas expertos financieros, la naturaleza y agricultura urbana no
son “sectores” competitivos en el que salga rentable invertir fondos transnacionales. La
propia administracion publica lo gestiona como un pasivo en su Balance econémico de
Pérdidas y Ganancias, y corre con todos los gastos derivados de su planificacion,
plantacién y mantenimiento. Debates recientes apelan a cambiar su significado y ensalzar
los beneficios que ofrecen los ecosistemas biologicos para la salud humana y el bienestar
de todas las especies, imputdndolo como un “activo” econdmico en las cuentas publicas,
y adoptando de este modo, el lenguaje tecno-econémico en la gestion del patrimonio



publico natural para que sea “contable” y visible ante agentes con capital financiero de
inversion.

Grandes proyectos urbanisticos, como el actual proyecto del bosque madrilefio de 75 km,
son el reclamo “estrella” en los programas electorales y argumento para competir y
posicionarse frente a otras ciudades. A dia de hoy, “Madrid va bien, es la 5* mejor ciudad
europea en numero de metros cuadrados de verde por cada ciudadano”, presume una de
las directoras generales en una ponencia impartida online en verano de 2020. Pero no
debemos dejarnos engafiar por las cifras porque aunque “la superficie de verde por
habitante en Madrid sale positiva, es una trampa porque se debe a la existencia de dos
grandes zonas verdes, como el monte de El Pardo y la Casa de campo, que no estan en
las zonas residenciales y, en algunas partes, no son visitables por la ciudadania”, afiade
un bidlogo en su turno de ponencia en la misma jornada online. Y es que abrir espacios
naturales en una ciudad ya construida requiere, en muchas ocasiones, “reclamar” espacio
al vehiculo. En el caso de Madrid, la tension entre espacio “verde” y espacio “gris” esta
a la orden del dia. Un profesor universitario especializado en urbanismo recuerda que
“liberar espacio de los coches para dejarlo como espacio verde se propone desde el
Urbanismo desde el afio 29. [...] Una ciudad de proximidad requiere una sustitucion de la
ciudad del coche”. Hacer cambios en la ciudad “consolidada”, como dicen las personas
del cuerpo técnico madrilefio en su argot cotidiano, nunca es facil. Esto ocurre en Madrid
y en muchas ciudades europeas en las que destinar mas espacio al “verde” provoca reducir
espacio a la “carretera”. Esta realidad es sefialada en un estudio europeo sobre la
expansion de la “infraestructura verde” donde ofrecen datos sobre la tension con la
también creciente expansion de las infraestructuras para la movilidad:

Las autopistas de Europa han aumentado su longitud en casi un 41% (15.000 km) en
la tltima década y se prevé que aumenten otros 12.000 km en los afios venideros. En
paises densamente poblados como Bélgica, el tamafio medio de las unidades de tierra
contiguas no atravesadas por rutas de transporte importantes se ha reducido a tan
solo 20 km? —la media en la UE es de 130 km®>—" (Uni6n Europea, 2014: 5)

En conclusion, podriamos decir que el lugar que ocupa la naturaleza en el interior de los
nicleos urbanos es el que le deja el coche y la vivienda. Pero en paralelo a todo esto,
segin se construye el imaginario de la naturaleza como una “infraestructura” mas,
emergen otros discursos basados en visiones de la naturaleza en la ciudad que ahondan
en las raices tedricas de las ciencias sociales, como la extensamente estudiada relacion
del ser humano con la naturaleza. Algunos desarrollos teéricos que provienen de &mbitos
no vinculados a la planificacién urbana imaginan la ciudad “desde una nocion bioldgica
que refuerce el urbanismo microbiano, que se basa en que nosotros cohabitamos con otras
especies”, como explica una de las trabajadoras del Centro publico de creacion artistica
contemporanea Matadero Madrid en una reunion de trabajo. Esto supondria resignificar
el espacio publico planificado desde el Urbanismo tal y como lo concebimos. De hecho,
uno de los desarrolladores contemporaneos de esta aproximacion es el filésofo Bruno
Latour, para quien el concepto de “naturaleza” aparece como una “version simplificada,
exageradamente moralizante y prematuramente politica” (Latour, 2017) y habla de la



agencia de los no-humanos, es decir, de los rios, el clima, la atmoésfera, etc. En lugar de
seguir hablando de “crisis ecoldgica”, Latour propone hablar de una mutacion de nuestra
relacién con el mundo. Por un lado, opina, al dejar de hablar de crisis dejariamos de
pensarlo como un periodo de tiempo que tiene principio y fin; el concepto “mutacion”
trastorna al mundo entero, el cambio es irreversible. Por el otro, el término “ecologico”
parecia desafectarnos de los cambios que se producen en el mundo, por eso considera
mejor interpelar a nuestra relacion personal con ¢l —o mejor ella, Gaia, como ¢l lo
denomina—. En el mismo sentido, recientes aproximaciones desde la antropologia
ecologica o ambiental apuestan por disolver la historica dicotomia naturaleza-cultura y
abordar "una comprension que proceda de una nociéon del mutualismo de la persona y el
medio ambiente, y de la reciprocidad entre la naturaleza y la cultura”, en palabras de la
antropdloga estadounidense Aletta Biersack (1999: 9).

Las politicas publicas y planes de gestion de la naturaleza en la ciudad, en cualquier escala
de las analizadas —local, nacional o europea— no incorporan de momento estas
revisiones emergentes de la relacion naturaleza-persona que configuran una imagen de
ciudad mas “mutua” que “eficiente”. El tratamiento imperante de la naturaleza como
“infraestructura verde” en los procesos de gestion urbana observados, en parte, limita su
desarrollo evidenciandose que la dicotomia natural-humano no es practica. Y es la
introduccion de la naturaleza en la ciudad uno de los campos de accion para la
participacion ciudadana en la construccion de la ciudad, como muestran las iniciativas de
huertos urbanos comunitarios surgidas en la ciudad de Madrid en los tltimos afios, por
ofrecer un ejemplo. Grimm and Schindler sefialan que “la interaccion de los ciudadanos
residentes, los tomadores de decisiones y los planificadores urbanos con respecto al
disefio y promocion de los servicios de la naturaleza urbana tiene el potencial de fomentar
la resiliencia y la sostenibilidad frente a un futuro incierto” (Grimm and Schindler, 2018:
116). Es este un campo fructifero de nuevas reivindicaciones y posibles (re)encuentros, y
a partir de ahi, de constitucion de nuevos derechos, que como expresaba Saskia Sassen,
“un fenémeno que podria culminar en la aparicion de nuevas formas de ciudadania”
(1995: 59).

5.6. Conclusiones del texto etnografico

En el texto etnografico he intentado dar respuesta a la pregunta que detona esta
investigacion: ;como son las formas de elaborar politicas publicas de cambio climatico
en el espacio publico urbano de Madrid?. Esta pregunta ha sido abordada a través del
andlisis de los significados e imaginarios construidos de ciudad, de ciudadania, de
naturaleza urbana y de movilidad de personas y mercancias en las politicas y planes que
gestionan y “equipan” el espacio publico urbano en el contexto contemporaneo de “crisis
climatica”. Esto ha dado lugar al texto etnografico que resumo a continuacion a través de
lo que las personas y las instituciones dicen, dicen que hacen y la observacion de lo que
realmente hacen.



Las cuestiones fundamentales que me han acompafiado son el analisis multiescalar de
las politicas publicas seleccionadas de entre las escalas europeas, nacionales y locales, y
las imagenes construidas de ciudad, ciudadania, movilidad de personas y naturaleza
urbana en las formas de elaborar las politicas y los planes de gestion municipal. Para ello,
han resultado de gran ayuda los autores y conceptos seleccionados como marco teorico,
relevantes, por un lado, para enfocar el estudio de politicas publicas desde una
aproximacion antropologica, y por otro, para conocer los debates contemporaneos sobre
las relaciones entre ciencia-politica, naturaleza-ciudad o movilidad-naturaleza. De igual
importancia han sido los materiales empiricos producidos en el trabajo de campo a través
de la observacion participante, conversaciones, entrevistas y el andlisis de documentos
locales, que se han entrelazado en el texto etnografico en base a las categorias del andlisis.

La conclusion mas relevante del andlisis multiescalar de las politicas publicas vinculadas
al cambio climatico seleccionadas es que el proceso en cascada que sucede desde los
compromisos juridicamente vinculantes adquiridos por gobernantes politicos en la escala
internacional —Acuerdo de Paris— es tedrico, o mas bien retorico, cuando se traspone a
la escala local madrilefia, ya que las cadenas de practicas que implican estas politicas
tienden a romperse en parte de las decisiones y acciones concretas. Esto sucede, entre
otras cosas, porque los gobernantes de las ciudades no estdn obligados juridicamente a
cumplir objetivos de reduccion de emision de contaminantes a la atmésfera en este
entramado de responsabilidades, ya que s6lo el Gobierno espaiol estd obligado a dar
cuenta de los objetivos europeos a cumplir. Aunque a pesar de ello, las ciudades asumen
compromisos de igual envergadura que los Estados-nacion a través de las numerosas
redes y foros de ciudades que han emergido en el contexto europeo en la ultima década.

(Como completar entonces esos “eslabones” en los que se rompe la cadena que va desde
la politica internacional a la politica de una ciudad “global”, desde la politica macro a la
gestion urbana cotidiana, desde la narrativa o el discurso politico hasta las practicas
locales?. Para ello seria necesario seguir profundizando en la relacion entre lo que los
formuladores de politicas dicen en los documentos escritos o las campafias de
comunicacion y lo que los planificadores urbanos hacen a través de procedimientos de
gestion y proyectos en las grandes ciudades. Decia el Conde de Romanones, considerado
un cacique del gobierno espafiol de finales del siglo XIX, refiriéndose a los diputados
parlamentarios: “Hagan ustedes las leyes, que ya haré yo los reglamentos™?°. Es aplicable
también a la gestion urbana aquella otra frase referida al sistema econdmico que decia
que “la economia es un asunto demasiado serio para dejarlo s6lo en manos de economistas
y mercados”. Si el salto de la norma (politica publica) a la practica (gestion) es en este
contexto, y en muchos otros, un salto critico, ;por qué no ampliar la diversidad de agentes
en la toma de decision?. ;Podria la participacion ciudadana formar parte de la cadena?.
Podria revelar interesantes aprendizajes el andlisis de procesos de participacion ciudadana
que actualmente se estan llevando a cabo al margen o de forma independiente a las

25 Articulo de periddico digital que reflexiona sobre este testimonio y su impacto histérico:
https://www.elmundo.es/opinion/2016/07/30/579b9b10468aeb15418b461d.html




instituciones locales y a pequeia escala, asi como indagar en experiencias mas especificas
que se hayan llevado a cabo en otros lugares en el contexto de elaboracion de politicas
sobre cambio climatico en otras “ciudades globales”. Estas son algunas de las cuestiones
sobre las que continuar la investigacion sobre los vinculos multiescalares en las politicas
publicas de cambio climatico.

Los ambiciosos objetivos europeos para reducir la contaminacion de la atmosfera —
reducir un 55% las emisiones contaminantes en cada pais y “descarbonizacion” de 100
ciudades europeas para el afio 2030— conforman una “mision urgente” que hay que
cumplir en tiempo récord y dan el pistoletazo de salida a una especie de “carrera global
hacia la descarbonizacion”, presente en los discursos de la mayoria de los directivos y
lideres politicos.

Las ciudades se convierten asi en arenas para la competicion y también para la
colaboracion. Estan llamadas a una carrera en la que ellas mismas ya habian tomado
posicion. Sobresalir con proyectos “eficientes” y de gran dimensidn, atraer talento e
inversion es una de las formas observadas en el trabajo de campo en la construccion de
un imaginario de buena vida urbana, algo que abandera el ego de alcaldes y alcaldesas
en sus discursos publicos, y responde a las percepciones que los formuladores de politicas
imprimen a planes y estrategias basadas en lo que creen que la ciudadania, y en especial
sus votantes, espera de ellos. La financiacion estimada como necesaria para alcanzar los
objetivos “climaticos” se convierte en un fuerte argumento para competir, pero hay un
relato subyacente que debe llamar nuestra atencion: las estimaciones realizadas a escala
europea —la Comision Europea cree necesario al menos 1 billon de euros de inversion
publica y privada durante la proxima década—, y las realizadas a escala Madrid —10.000
millones de euros hasta 2030 segin la consultora sueca Materials Economics—
concluyen que aproximadamente el 25% del dinero necesario provendra de fuentes de
financiacion publica y el 75% privada (sistema financiero, empresas y ciudadania). Si
miramos con detalle los calculos realizados para la ciudad de Madrid, la mayor parte de
ese 75% capital privado se estima que debe provenir de las personas individuales, de los
ciudadanos madrilefios. Es decir, los cambios que desde la escala internacional y europea
se alientan a realizar para que las ciudades sean espacios “mas sostenibles” deben ser
pagados con el dinero de cada individuo. Por contra, en el caso de las inversiones del
sistema financiero trasnacional (fondos de inversion) deben ser las administraciones
publicas las que reduzcan la percepcion del “riesgo” a estos capitales financieros en
aquellos sectores menos competitivos, segun las logicas del mercado, para garantizar a
los inversores privados las ganancias. En este entramado de competencias y
dependencias, que no es nada nuevo, se observan también algunos atisbos de
colaboracion entre ciudades. ;Como expandir logicas de colaboracion en entornos con
dependencias multiescalares que traspasan las fronteras de la ciudad?. ;Podrian las
ciudades ser agentes criticos en ciertas decisiones que afectan de lleno a la vida de
millones de ciudadanas y ciudadanos?. Otra cuestion de relieve que emana del trabajo de
campo es qué implicaciones tiene la alteracion del rol de las administraciones publicas en



el contexto del cambio climatico, cuando pasa de ser formulador de politicas a ser garante
de inversiones de agentes privados.

La construccion de la vida urbana es un proceso evolutivo y colectivo que implica, como
vemos, consensos y tensiones. Los imaginarios de ciudad y de ciudadania construidos en
las politicas publicas vinculadas al cambio climatico analizadas a distintas escalas
resultan ser una combinacidén de imaginarios considerados viejos y nuevos, que si se
analizan en profundidad contienen abundantes similitudes. La establecida imagen de
ciudad smart o inteligente en expansion desde los afios 90, se amplia ahora para ser
“limpia” y saludable, de una manera eficiente y en un tiempo récord. Frente a ella, se
sigue reclamando una construccion de ciudad mas humana, que ponga en el centro de
atencion a las personas que habitan en ella en lugar de a la financiacion o la tecnologia.
La imagen emergente de una ciudad sin contaminacion o “descarbonizada” que empieza
impregnar politicas y estrategias de financiacién internacionales y europeas, parece
heredera del imaginario tecnourbano de ciudad “inteligente” y mantiene el énfasis en la
eficiencia de los sistemas a través de la electrificacion de la movilidad o el monitoreo de
objetos y personas. Lo mismo sucede al analizar el sentido dado a la ciudadania urbana
que, predominantemente sigue considerdndose una masa pasiva a la que hay que
“concienciar”, y en el mejor de los casos “educar”. Sin embargo, existen algunas
excepciones, como demuestra el texto que describe la Mision europea de “100 ciudades
climaticamente neutrales en 2030, para y por la ciudadania”, donde se otorga al ciudadano
la capacidad de ser co-creador y co-productor, construyendo asi significados mas
inclusivos de ciudadania en la toma de decisiones urbanas. El propio subtitulo de la
Mision “para y por la ciudadania” revela ya una intencion diferente en la relacion entre
ciudadania, formuladores de politicas y gestores urbanos locales. Sorprende sin embargo,
que cueste tanto abrir la gestion urbana a la participacion ciudadana cuando, por otro lado,
se atribuye al ciudadano el pago econdémico de la “ecologizacion” sin apenas capacidad
decisoria en los planes o el tipo de acuerdos con empresas privadas o inversores que
financian la realizacion de la ciudad “descarbonizada”. Es decir, la participacion de la
ciudadania en la “lucha climatica” parece reducida a pagar, a través de los impuestos y
ahora también, acarreando el coste de tener una ciudad “limpia” y saludable.

No sorprende, por tanto, que el ansiado citizen engagement, es decir la conexion con la
ciudadania, o mejor dicho la (re)conexion desde las administraciones publicas sea
sometido a escrutinio en funcion de si responden o no a unas demandas sociales cada vez
mas diversas. Mostrar una cara mas amable al ciudadano ha empezado a ser un primer
paso para recuperar su confianza que, como revela la etnografia La sonrisa de la
institucion: confianza y riesgo en sistemas expertos®, no es “una simple operacion de
maquillaje, sino un cuidadoso y constante trabajo simbolico que las instituciones

264 etnografia La sonrisa de la institucion: confianza y riesgo en sistemas expertos fue publicada por un grupo de
profesores de Antropologia Social y Cultural de la UNED en 2006 donde analizan la implicacién creciente en la vida
cotidiana de los denominados Sistema Expertos, sistemas especializados de conocimiento técnico o profesional,
vinculados en origen Unicamente, al entorno del trabajo.



tardomodernas han de realizar para reconstruir el vinculo que mantienen con sus sujetos
usuarios” (Velasco, 2006: 20)

Sin embargo, se hace necesario que el deseo de acercamiento se traduzca en
simplificacion de procedimientos que “regulan” la relacidon con la ciudadania y en el
propio lenguaje experto tecnocientifico que impregna las informaciones, instrucciones,
normativas y politicas, ain mas predominante si cabe en las politicas municipales
vinculadas al cambio climético —y en los discursos cotidianos de la gestion urbana—,
que en las politicas europeas y nacionales. Resulta curioso observar como a medida que
la politica macro se transforma en procedimientos de gestion en la escala local —
ordenanzas, planes y estrategias municipales—, es mds experto y complicado el
vocabulario empleado. De todos modos, puede decirse que en general las politicas
publicas de cambio climatico a cualquier escala estan cargadas de un léxico dificilmente
comprensible por la mayoria de la poblacion. Algunos de estos términos referidos en esta
investigacion son: ciudad “neutra en carbono”, ciudad ‘“climdticamente neutra”,
“descarbonizacioén”, “cero carbono”, “zona de bajas emisiones”, “mercado de carbono”,
“sumidero de carbono”, Gases de Efecto Invernadero o GEI, etc. Alcanzar la “neutralidad
en carbono” o ser “climaticamente neutral” parecen sinénimos pero no lo son, la
diferencia radica en si es pretende reducir uno solo de los Gases de Efecto Invernadero,
el mas abundante, el didoxido de carbono —para lo cual se usa el concepto de “neutralidad
en carbono” o “descarbonizacion”— o bien, si se pretenden reducir todos los Gases de
Efecto Invernadero —en este caso se usa el concepto “climaticamente neutral”—. Es
visible que todos y cada uno de los conceptos citados requieren una explicacién en un
lenguaje mas sencillo para ser entendibles por la mayor parte de las personas, o se correra
el riesgo de no dejar de ser un sistema experto, como ha ocurrido con el sistema financiero
en general, dificilmente accesible a la compresion y participacion de los ciudadanos sin
un conocimiento especializado en la materia.

De igual modo, actividades cotidianas de la vida urbana como desplazarse por la ciudad
conforman un campo de conocimiento experto en la planificacion urbanistica. Una de las
conclusiones mas relevantes sobre los significados dados a la movilidad de personas y
mercancias en las formas de elaborar politicas y planes de cambio climatico es la doble
interpretacion que se hace de la movilidad urbana en el contexto del cambio climatico
como problema y, al mismo tiempo, como solucion para la “descarbonizacion” de la
ciudad. Se presenta como un serio problema ambiental en el ranking de fuentes
contaminantes de las grandes urbes, ocupando casi siempre las primeras posiciones. Pero
llama la atencidén cémo, en paralelo, se presenta como la solucion a este problema cuando
se convierte en una movilidad electrificada, es decir, si los vehiculos cambian sus motores
de combustion (como los de gasolina o diésel) que emiten gases contaminantes, por
nuevos motores eléctricos que se cargan (igual que el teléfono moévil) con energias
renovables. Frente a esta dicotomia, son escasos los discursos y practicas politicas que
cuestionan el propio modelo contemporaneo de movilidad, basado en la necesidad de
diarios y largos desplazamientos. Quiz4d el imaginario de ciudad “inteligente y
descarbonizada” que encarna este frenético modelo define una determinada vision de la



modernidad, como indica el socidlogo Richard Sennet: “rapidez equivale a libertad,
mientras que lentitud equivale a falta de libertad” (2020). De igual modo, la ciudadania
como sujeto-usuario del sistema de transporte construye este modo de vida urbano en el
que, segun el antropdlogo chileno Carlos Langue, “la busqueda de libertad personal por
parte del ciudadano se refleja en la posibilidad de circular y desplazarse libremente por el
territorio” (2010: 90).

Salta a la vista inmediatamente que el sentido contemporaneo de la movilidad encarna la
imagen de la smart city —répida, mediada tecnolégicamente y monitorizada en tiempo
real— que ante la urgencia del cambio climéatico, “debe ser eléctrica para no contaminar”.
Solo algunas de las “soluciones” urbanisticas emergentes proponen cambiar la
concepcion de la movilidad tal y como la entendemos en las ciudades globales. Las
supermanzanas y, sobre todo, la idea de la ciudad de los 15 minutos, planifican el espacio
publico urbano con menos coches y con menor necesidad de desplazamientos largos.
Podriamos decir que la “ciudad de los 15 minutos” empieza a construir una imagen de la
ciudad “descarbonizada” que no est4 disefiada en pro de la velocidad.

La preocupacion por la eficiente movilidad de personas y mercancias ha sido uno de los
motores del desarrollo de instituciones municipales a lo largo de la historia europea,
resultando hoy en un entramado de entidades publicas y privadas que se distribuyen las
competencias a escala nacional, autondmica y municipal, dependientes en gran medida
de las leyes marco europeas, incrementandose asi la complejidad organizativa. En el caso
de Madrid, la promocidn del transporte publico (autobus y metro), y al mismo tiempo del
vehiculo privado, y la apuesta por grandes desarrollos urbanisticos residenciales en la
periferia con grandes avenidas y espacio para aparcar, pero escasos servicios publicos de
salud, educacion o espacios naturales cuidados, han caracterizado la politica de movilidad
madrilefia en los ultimos 30 afios. Mds recientemente, la movilidad peatonal y ciclista ha
cobrado protagonismo, en muchas ocasiones por los desencuentros entre administracion
publica gestora y ciudadania, siendo arena para el conflicto partidista y mediatico. Debido
a la falta de una politica local estratégica estable en el tiempo sobre la movilidad de
personas y mercancias, la rendicion de cuentas a Europa en cuestion de movilidad
“sostenible” se justifica con proyectos municipales que los equipos de personal técnico
siguen desarrollando independientemente del color politico del gobierno municipal del
momento, gracias a financiacion que proviene directamente de Europa a través de
convocatorias de solicitud de fondos donde los ayuntamientos suelen presentar propuestas
de proyectos en consorcio con otros agentes publicos y privados.

Finalmente, en relacion a los sentidos dados a la naturaleza en la ciudad en las politicas y
planes de cambio climatico, el trabajo de campo realizado revela que la naturaleza en la
ciudad es considerada una “infraestructura verde” que ocupa el espacio que le dejan los
coches y las viviendas, y que ha servido desde hace ya un siglo para contener el
crecimiento de la ciudad, como si hubiera tomado el relevo a las murallas de la época
medieval en el discurso de la planificacion urbanistica. La gestion de los parques y
jardines y de las infraestructuras para movilidad requiere tratamientos distintos, aunque



ambas esferas se gestionan bajo el mismo Area en el organigrama del consistorio
madrilefio y da la impresion, que bajo la misma logica: la 16gica expansiva de lo material,
de las infraestructuras materiales, ya sean viales o naturales, pero sin explorar nuevos
enfoques de la gestion publica surgidos en los tltimos afios. En palabras del antropdlogo
argentino Pablo Wright, sin la necesidad de intermediar con la cultura y las personas que
usan esas infraestructuras. Es por ello, entre otras cosas, que la actual gestion de los
espacios naturales en la ciudad de Madrid no se abre a procesos participativos que se han
desarrollado en el pasado entre administraciones locales y ciudadania, que siguen
demostrando después de varios afios que desean participar de la gestion urbana y asumir
compromisos en la construcciéon colectiva de ciudad. Consolidar una dinamica de
participacion ciudadana requeriria destinar recursos a educacion, capacitacion y practica
en la propia participacion, asi como encontrar marcos adecuados en términos econdmicos
y temporales para hacerla posible. Seria necesario que la participacion ciudadana formara
parte, bien del tiempo dedicado al trabajo remunerado o bien como tiempo dedicado al
cuidado de la vida personal y social, algo que s6lo se puede conseguir si el tiempo para
el trabajo formalmente establecido requiriera una ocupacion menor de la rutina diaria y
la participacion se hiciera compatible con la conciliacion familiar.

Tras todo lo dicho, surge la pregunta sobre ;como potenciar el escaso didlogo entre
agentes de las administraciones publicas y de las ciencias sociales en los proyectos
urbanos que ponen en relacion a los sistemas expertos con la ciudadania?. Un didlogo en
el que los investigadores sociales podrian en mayor grado combinar su conocimiento con
el de los planificadores urbanos y formuladores de politicas. El andlisis antropolédgico de
politicas publicas, como el ejercitado en esta investigacion, puede permitir observar las
“racionalidades de gobierno” y la construccion de nuevas categorias de individuo y de
ciudad que pueden estar embebidas en la gestion de la ciudad. El abordaje de estas
cuestiones podria ser realizado desde el trabajo etnografico, poniendo el foco en lo que
las personas dicen (discurso) y lo que hacen (practicas culturales). Quizéd de este modo
podriamos empezar a comprender por qué algunas politicas, estrategias y planes no
funcionan a pesar de considerarse acertadas, o por qué se consideran acertadas, bajo qué
premisas y qué imaginarios de ciudadania y ciudad operan.

Como conclusién metodologica, el anlisis de los vinculos que se producen en la gestion
municipal cotidiana de la movilidad, los espacios naturales y el espacio edificado es parte
de un mismo campo de observacion, en constante cambio, y requiere de mayor analisis
antropologico integral que permita abordar su complejidad. Es importante seguir
desarrollando investigacion aplicada en este sentido que actualice las perspectivas de
analisis y sus aplicaciones, como esta sucediendo en las crecientes investigaciones sobre
la movilidad realizadas desde las ciencias sociales donde la infraestructura material de
vehiculos y carreteras ha sido sustituida como objeto de estudio por el andlisis de los
flujos transnacionales de personas y mercancias que permiten observar las relaciones
entre las practicas a nivel micro y los niveles macro de accion. Por ello, la estrategia de
andlisis aplicada en esta investigacion va de lo localizado a lo transnacional, es decir, del



analisis de practicas de ciertos agentes en la ciudad de Madrid a procesos globales
centralizados en la ciudad que, en palabras de Sassen, “hacen posible una apertura
econdmica y politica transnacional para la formaciéon de nuevas reivindicaciones y, a
partir de ahi, la constitucion de nuevos derechos, un fenémeno que podria culminar en la
aparicion de nuevas formas de ciudadania” (1995: 59).

Para finalizar, quiero hacer énfasis en las palabras que el antropdlogo Cris Shore expresa
sobre el estudio de las politicas publicas desde la Antropologia porque lo he visto
fielmente reflejado en el trabajo de campo realizado: “las politicas tienen efectos que
sobrepasan los disefos e intenciones de sus autores —si en verdad un autor de politicas
puede ser identificado—. Una vez creadas, las politicas entran en una compleja red de
relaciones con varios agentes, actores e instituciones, tinglado que puede a menudo
generar consecuencias imprevistas e inesperadas” (Shore, 2009: 36). Por ello, siguiendo
el desarrollo tedrico de Shore, la mirada antropoldgica que esta investigacion ha intentado
explorar en el estudio de politicas publicas de cambio climatico “en vez de ser un fin en
si mismo, proporciona una oportunidad para reflexionar en transformaciones mas
generales de la sociedad, en los patrones socioecondmicos cambiantes y en las nuevas y
emergentes racionalidades de gobierno. En definitiva, la antropologia nos puede facilitar
dar un paso atras y mirar la idea de la politica ptiblica como un principio (e ideologia)
metaorganizacional, y las diferentes funciones que desempeila en las sociedades
contemporaneas” (Shore, 2009: 44).

6. Reflexiones finales

Los propdsitos iniciales de este Trabajo Fin de Grado (TFG) eran analizar formas de
produccion de politicas publicas vinculadas al cambio climatico en el espacio publico
urbano de Madrid y realizar una reflexion util para los gestores publicos del
Ayuntamiento de Madrid con los que trabajo. La finalidad reflexiva, creo que se ha
conseguido con las orientaciones que me ha ido ofreciendo mi tutora Sara Sama, y la
finalidad aplicada solo la puedo valorar ahora por las primeras reacciones al documento
por parte de los agentes implicados en el proyecto Climate-KIC con quienes lo he
compartido hasta el momento. La aproximacion antropoldgica a las politicas y planes
municipales que forman parte de sus procesos de gestion urbana es para ellos y ellas poco
habitual y deseo que les sorprenda gratamente esta mirada sobre su trabajo cotidiano.

Por tanto, considero que los propositos de la investigacion, en general, se han cumplido.
Los principales retos empiricos superados son el haberme enfrentado a la construccion de
un texto etnografico completo por primera vez y experimentar como los conocimientos
adquiridos durante el Grado y, en concreto, los manuales de Angel Diaz de Rada son
excelentes guias en este proceso. Los retos que no he podido superar estan vinculados con
un manejo experto de autores y conceptos tedricos, de lo cual estoy lejos aun. Respecto a
los retos tedricos, he intentado superar aquellos que encontré inicialmente a la hora de



seleccionar conceptos y autores para profundizar en el objeto de estudio, un reto en el que
mi tutora de TFG me ha guiado con sugerencias y recomendaciones.

El aspecto que no he podido acometer en este TFG tiene que ver con la inclusion de
contra-relatos, es decir, testimonios negacionistas del cambio climatico en la
investigacion, por no tener acceso a personas que opinen distinto a los informantes que
participan en esta investigacion.

Sobre las posibilidades de aplicabilidad de esta investigacion y similares, considero que
son amplias porque tanto Madrid como otras “ciudades globales”, en términos de Saskia
Sassen, son uno de los focos de atencion en politicas internacionales y europeas de cambio
climatico. Son ademas lugares donde se construye y reconstruye la imagen de ciudad
“inteligente” en el contexto de “lucha y adaptacion” al cambio climético, emergiendo una
imagen de ciudad “descarbonizada”. Las administraciones locales son, segin la voz
popular, las que estdn mas cerca del ciudadano, donde se puede observar el intento de
acercamiento de la administracion publica a la ciudadania. Como indican Velasco y el
grupo de profesores de la UNED que desarrollaron la etnografia La sonrisa de la
institucion. Confianza y riesgo en sistemas expertos, en un momento en el que las
instituciones publicas expresan su deseo de acercarse al ciudadano, son cruciales las
respuestas que se dan a las demandas sociales, cada vez mas diversas y complejas, para
recuperar su confianza. Por estos motivos, reflexiones como las realizadas en este TFG,
pueden ser compartidas y enriquecidas con formuladores de politicas y gestores publicos
que sientan interés en conocer otras miradas sobre su propio trabajo y el de las
instituciones publicas que representan, y aplicar una Optica reflexiva sobre las politicas
publicas y planes de gestion urbana que desarrollan. La finalidad ultima de esta
transferencia radicaria en lo que indica Geertz: “buscar relaciones sistemdticas entre
diversos fendmenos, no identidades sustantivas entre fendmenos similares” (Geertz,
2000: 51).

Finalmente, y para concluir, mi reflexion sobre el proceso formativo a lo largo de la
carrera y, en particular, durante el desarrollo del TFG se resume en la enorme
aplicabilidad que he encontrado a todo lo estudiado en mi trabajo profesional cotidiano
en una universidad publica tecnoldgica, donde a priori, el desarrollo tecnoldgico pudiera
considerarse muy alejado de aplicaciones antropologicas y etnograficas. Sin embargo, a
mi parecer, el reencuentro y la conexion de las disciplinas es mas necesaria que nunca
para comprender la complejidad del mundo contempordneo y combinar saberes y
métodos que amplien los campos de conocimiento y practica hacia una investigacion cada
vez mas interdisciplinar.
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Anexo. Transcripcion de entrevistas

Entrevista 1.

Consejera Técnica en la Subdireccion General de Energia y Cambio Climatico, Area de Gobierno de
Movilidad y Medio Ambiente, Ayuntamiento de Madrid.

Ao de inicio de trabajo en el Ayuntamiento: 1987

Fecha de realizacion de la entrevista: el dia 1 de diciembre de 2020

Pregunta: ;Cuantas personas trabajan en el Area de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de
Madrid?.
Respuesta: cerca de 3.000 personas

Pregunta (9 min, 15 segundos): En tu opinidn, ;cuanta vinculacion hay entre los compromisos que se
estan asumiendo a escala internacional y europea por parte de los Estados, que obligatoriamente deben
cumplir, y los que estan asumiendo las ciudades, aunque no estan obligadas?.

Respuesta: El Ayuntamiento de Madrid estd adherido a casi todos los compromisos europeos a través de
las redes de cambio climatico a nivel europeo (Pacto de Alcaldes, Compromiso de Paris, C40,
EuroCities...). Yo diria que si no estamos en todas, estamos adheridas en casi todas las redes europeas.
Ademas fuimos una de las primeras ciudades en adherirnos al Pacto de Alcaldes hace 10 afios, 12 afios...
En el caso de compromisos internacionales, son mas difusos, son los Ministerios, porque como hay una
escala de como se trasladan las cosas....

La siguiente cuestion es jcuantos de esos compromisos operan en la practica?. Ahi se diluye gran parte,
porque no hay una politica. El Ayuntamiento asiste, firma pero luego no hay una estrategia que obligue a
que las Areas de Gobierno cumplan los objetivos. No hay esa vision politica ni de gestion dentro del
Ayuntamiento para que lo ti firmas luego se lleve a la practica, no hay unas directrices de arriba hacia
abajo. Al final lo que se hace es que a los politicos les gusta estar en todos los sitios donde se tiene que
estar y luego, hacia abajo, se sigue con las inercias de trabajo que ya existen. Cada departamento, cada Area
marca sus objetivos, no hay una vision conjunta de ciudad, ni de modelo de ciudad. No la ha tenido ningin
politico, ni antes ni ahora. Entonces cada Servicio, cada Direccion se fija unos objetivos. En funcion de las
personas y quién esté en ese momento... y en esto hay mucha variabilidad. Muchas veces depende de los
concejales que estén en ese momento gobernando, pero también depende de la trayectoria de trabajo de los
propios equipos de funcionarios. Yo veo mucha heterogeneidad. .. En Urbanismo hay una vision estratégica
de la ciudad con la perspectiva de cambio climatico porque hay una Direccion General que trabaja con
objetivos de cambio climatico en el planeamiento urbano, y es porque hay un equipo, una directora general,
que trabaja con estos objetivos. En Medio Ambiente, pasa igual, estd Residuos, Movilidad y Zonas Verdes
-como los tres grandes capitulos que operan en el espacio publico- y depende de las trayectorias de trabajo
y qué responsables hayan tenido o tengan, el que se tengan presentes esos objetivos o no. Por ejemplo,
dentro de Medio Ambiente, la Direccion General de Zonas Verdes tiene dos Direcciones. La de Gestion
del Agua trabajo con unos objetivos de desarrollo sostenible, tienen una direccion que se ha marcado el
propio equipo. Pero si hablas con la Direccion de Zonas Verdes, no hay ningun tipo de objetivos de cambio
climatico, sino que siguen trabajando con sus inercias.

A veces, vienen los propios politicos, que tampoco vienen nunca con una idea clara, se manejan con los
topicos, y trabajan a demanda. Oye, que hay que presentar tal informe, ;qué hacemos para cumplir los
objetivos de cambio climatico europeos?.

Por ejemplo, en calidad del aire, por ejemplo, siempre ha habido una atencion especial, hay una trayectoria
de trabajo, bueno, en realidad es una trayectoria de medicién, con datos publicos, que se publican
diariamente... y por tanto, quieras o no, tienes que actuar. Pero cuando se dice, para bajar las emisiones
{qué politica marcamos?, ahi entonces no hay ninguna estrategia. Madrid Central si fue una estrategia...
pero por ejemplo la estrategia de Madrid 360 ... pero ahi no estamos marcando qué objetivos se marcan de



reduccion, lo que se hace en esas estrategias es marcar muchas medidas, para dar a conocer que se hace
algo. Es decir, si nos dice la Unién Europea qué estamos haciendo en cambio climatico, hay que tener un
plan. Tenemos el Plan A de Calidad del Aire y Cambio Climatico, el Plan 360, pero no nacen con politica
de ambicion.... son planes poco ambiciosos y responden a las inercias de trabajo que ya se hacen.

Pregunta: En el caso de la redaccion del Plan A, ;fue mas participada que otros?

Respuesta: Yo creo que si, el Plan A se intento hacer a través de una forma mas participada. Fué el unico.
El Plan A nace cambiando esa perspectiva, marcandose objetivos, pero que tampoco fueron muy
ambiciosos porque no fueron muy coordinados con otras Areas. Pero el Plan A puede que sea el primer
intento de hacer una planificacion con unos objetivos de cambio climatico.

En general, no hay establecido ningin proceso de trabajo participado para elaborar un plan. Al final el
“proceso participado” que se hace es que el Area competente lo redacta y lo distribuye al resto de Areas, y
dice: en una semana quiero aportaciones. Este proceso tan burocratico... Si tienes una mesa sectorial que
esta trabajando en el tema, bueno. Los planes no tienen una metodologia de elaboracion de los planes, no
hay un proceso de trabajo para hacer los planes.

Pregunta: Pero si se les asocia presupuesto a los planes, correcto?. ;Cudl es la distincion entre plan,
estrategia y ordenanza?

Respuesta: Una estrategia realmente es la que tiene que marcar directrices de trabajo, las grandes lineas de
trabajo, por ejemplo, si quiero que la ciudad cuente con arboles en todas las calles. Un plan es mucho mas
operativo y se tiene que desarrollar en acciones y con un presupuesto. Una estrategia y un plan son
instrumentos de gestion, y no esta obligado su cumplimiento. T puedes tener un plan que nadie ejecuta,
por eso yo siempre digo: de grandes planes estan los archivos llenos. Es mas, un plan puede tener un afio
dinero asociado y otro afio no. Sin embargo, una ordenanza es un instrumento normativo y es de obligado
cumplimiento.

Pregunta: Dentro de los significados que se le dan al cambio climatico, yo me he centrado en la
introduccion de la naturaleza en la ciudad y la movilidad de personas y mercancias. En tu experiencia en el
Ayuntamiento, ;has experimentado una evolucion en la importancia o el interés que se le ha dado a la
naturaleza en la ciudad en estos ultimos 30 afios que llevas ahi trabajando?

Respuesta: Yo creo que las zonas verdes siempre han tenido su importancia. Me acuerdo que cuando yo
entré en el Ayuntamiento la direccion general se llamaba “parques y jardines”, esto te indica mucho el
concepto de zonas verdes que tenia la ciudad. Habia que hacer parques y jardines. Después el nombre de la
Direccion General evoluciona a “patrimonio verde”, que incluye a las grandes superficies periféricas, a las
compensaciones de emisiones que hubo que hacer por soterrar la M30 o las de Madrid Rio, las grandes
superficies de entretenimiento de la periferia... el patrimonio verde se empieza a ver como algo mas, y se
empiezan a ver como se mantienen las zonas verdes. Ahi empieza a haber un salto cualitativo de las zonas
verdes, creo que era Nuria la que decia que en los tltimos 15 afios se ha doblado el nimero de hectareas de
mantenimiento municipal de zonas verdes. Esto quiere decir que se le ha dado una importancia en
presupuesto y en todo, ha habido un incremento cualitativo en el presupuesto no solo en la creacion de
zonas verdes, también en el mantenimiento. Siempre ha tenido importancia este Area. Y ahora mismo,
Zonas Verdes ha pasado a integrarse dentro de una Direccién que es Direccion de Aguas y Zonas Verdes,
y ha dejado de ser una Direccion General en si mismo. Creo que ellos mismos tienen la sensacion de que
han perdido protagonismo en los ultimos afios. Ellos antes eran la gran direccion de parques y jardines, o
de patrimonio verde. Ha habido una vision de las zonas verdes muy de mantenimiento, la pregunta era
como puedo mantener esto, mas que como puedo disefiar esto. Ha habido una gran disociacion entre el area
de Urbanismo, donde se hacian los grandes proyectos, cuando ya se recepciona la obra, se pasaban a Zonas
Verdes, para entrar a mantener, han disefiado poco. Siempre se ha diferenciado mucho entre quien planifica
y quien mantiene, y esto dificulta mucho tener un enfoque mas de cambio climatico. Ahora lo que nos
encontramos es que tenemos un enfoque de Zonas Verdes con unos costes de mantenimiento muy altos. Se
han hecho jardines y proyectos, como Madrid Rio, que no son nada sostenibles, al estilo europeo, que para
mantenerse requiere un presupuesto de mantenimiento muy alto. En la época de bonanza se hicieron



muchos: Madrid Rio, Parque Juan Carlos I, Valdebebas (bueno, Valdebebas intenté cambiar un poco la
estrategia)... que requiere muchos recursos econémicos ¢ hidricos, todo necesita mucho riego. Todo esta
hecho bajo una estética de jardin centro-europeo, praderas... y es asi desde que se gestionan las zonas
verdes, desde los afos 80. En un clima tan arido como el nuestro y con tan pocas precipitaciones, tenemos
una jardineria en la ciudad con mucha demanda de riego. Todas las personas que estan en Zonas Verdes
siguen teniendo esta imagen. Ahora con el cambio climatico, tenemos que cambiar. Hemos pasado de
parques y jardines, a patrimonio verde y de ahi a zonas verdes... y seguimos ahi. Ahora estamos hablando
de SBN y de la naturaleza en la ciudad. Empezamos a hablar de esto en la Subdireccion de Cambio
Climatico, pero que la Subdireccion de Zonas verdes no tiene. El nuevo enfoque de naturaleza en la ciudad
no esta integrado en la gestion, quiza ahora con el Bosque Metropolitano... pero hay poco conocimiento y
muy poca practica.

Pregunta: Hemos hablado de naturaleza en la ciudad, te queria preguntar también sobre movilidad. Queria
preguntar en concreto sobre el concepto de la Ciudad de los 15 minutos, que ademas yo lo conoci por ti.
(Te parece que anticipa un verdadero cambio de paradigma en la planificacion urbana o sigue bebiendo de
una idea de ciudad smart, inteligente, digital, electrificada...?

Respuesta: Recuerdo CONAMAs (Congreso Nacional de Medio Ambiente) de hace 8 o 10 afios donde el
concepto de ciudad sostenible era el concepto de las “smart cities”, las ciudades inteligentes... todo el
mundo hablaba de eso, y parecia que los problemas en la ciudad iban a venir de la mano de la tecnologia.
Y este enfoque sigue muy arraigado, pero realmente ya, casi nadie habla de “smart” cities”, porque la
tecnologia ha ido estando presente en nuestra vida en muchos ambitos, pero no esta dando soluciones a
temas de sostenibilidad. Si a temas de eficiencia, ahora tenemos coches eléctricos gracias a la tecnologia,
viviendas que podemos hacer mas eficientes. .. pero eso no ha supuesto un cambio de paradigma realmente,
la tecnologia no ha supuesto un cambio de paradigma, porque al final seguimos consumiendo recursos de
movilidad: necesitamos mas transporte publico, mas coche, aunque ahora sean eléctricos... La movilidad
se planifica con muchos recursos diferentes para poder optar por unos u otros. Cuando Madrid se plantea
la bici ptiblica y apostar por el transporte publico, porque habia que bajar los niveles de contaminacion, fue
una apuesta muy fuerte, pero la apuesta nunca fue por reducir el coche. Y sin embargo, luego se ha reducido
el coche cuando el transporte publico ha tenido éxito y la mayor reduccion se produjo con las restricciones
del SER (sistema de estacionamiento regulado), que al principio fue muy /ight y luego se fue endureciendo
mas. También con esto, se fortalecia el transporte ptiblico, porque se reducia la posibilidad de aparcar en la
ciudad. Y cuando a este movimiento se une la bicicleta, como ha pasado en otras ciudades, para pequefias
distancias, y tuvo un impulso importante con la bici publica, para muchos fue el “boom” pero esto nunca
fue acompanado por hacer infraestructura ciclista. Se aprovechaba, por ejemplo, un proyecto en calle
Alcala, y de paso se metia un carril bici, pero ese carril bici se corta, nunca vas a tener una red mallada.
Sevilla pas6 de ser una ciudad sin cultura de bici a de pronto tener unos indices muy altos porque consiguiod
tener una red mallada. En Madrid, se opt6 por hacer carriles de convivencia entre bici y coche, que ha
tenido uso por personas que ya usaban la bici, pero no para nuevas personas que quieran coger la bici... y
seguimos sin tenerlo. En el primer plan de movilidad ciclista, Madrid hace el anillo ciclista, que
practicamente tiene un uso deportivo, no un uso de movilidad al trabajo.

Con el boom del transporte publico, empieza la movilidad ciclista, y se suma la peatonal y se empezaron a
ampliar las aceras. Madrid es una ciudad muy peatonal. Se ha ganado la movilidad peatonal, pero no se ha
ganado la bici. Esto tiene sus luces y sombras, ya que la gran mayoria de estas actuaciones se hicieron en
el centro, en la almendra central, no se hicieron en la periferia. Ahora tenemos una almendra central con
calles mas anchas, mas peatonal, pero nunca se ha apostado por la periferia, y eso que era mas facil porque
habia mas espacio. Incluso cuando llegd6 Madrid Central, se piensa y se actiia para bajar las emisiones en el
centro. La implantacion de la bici no llega nunca a la periferia y tampoco las actuaciones de peatonalizacion.

Esto ha sido lo que ha caracterizado los ultimos 20 afios de movilidad en el Ayuntamiento. No se ha tenido
una vision de ciudad, se han hecho actuaciones dentro del circuito de la M30, pero aun asi, Madrid sigue
siendo una ciudad muy peatonal, sobre todo en la almendra central.



Esa politica de movilidad siempre ha sido pensando en el paradigma de que nos movemos mucho, se
incrementan los viajes que hacen las personas, y por tanto tenemos que adecuarnos a ese incremento. Este
incremento de la movilidad requiere el incremento de los recursos disponibles, por eso hay que
compatibilizar el transporte publico, con la bici, con los privados... y esto tiene que ver mucho con la
planificacion de la ciudad. Las grandes compaiiias del IBEX 35 empiezan a vender sus oficinas dentro de
la ciudad, porque es rentable, y se empiezan a hacer grandes ciudades a las afueras de la ciudad: Telefonica,
BBVA, Madrid Nuevo Norte... Es una politica expansiva, igual que los nuevos desarrollos, son expansivos:
Montecarmelo, Las Tablas, Carabanchel... y entonces la ciudad crece de una forma increible, pero con una
politica de movilidad absolutamente insostenible, grandes avenidas. .. para incrementar la movilidad, sobre
todo en coche, aunque luego entra el transporte publico. Ahi se hacen grandes avenidas para el coche, y
decimos, y llevamos el Metro. Se incrementan los recursos de movilidad, pero ahora hay que hacerlos
menos contaminantes: bici, coche eléctrico o, desde hace 10 afios se empieza a hablar del “carsharing” que
empieza a ser también un cambio en el estilo de vida para las personas que viven en el centro, que no tienen
coche, ni tienen que pagar una plaza de garaje... Pero siempre ha sido una politica incremental, se puede
decir. Y con esta politica es muy dificil bajar las emisiones, porque gran parte de las emisiones de Madrid,
no vienen de la gente de Madrid, sino de la gente que atraviesa la ciudad para ir a trabajar de sur a norte,
desde Fuenlabrada, Leganés... que van a Las Tablas, que usan M30, M40, M45... y de este a oeste, porque
los lugares de trabajo se posicionan a las afueras de la ciudad en esta ciudad expansiva. Antes las oficinas
del BBVA estaban en la calle Alcald y ademas estaban distribuidas en muchas oficinas por la ciudad. La
estrategia de las grandes compaifiias es también cerrar oficinas en la ciudad y crean centros de trabajo con
gimnasios, guarderias... como si fueran pequeias ciudades-dormitorio para que los empleados no tengan
que salir de ahi. También implica esto un concepto de trabajo...

Entonces, la Ciudad de los 15 minutos, realmente es un cambio de paradigma, es un modelo de ciudad
descentralizado, generar pequefias centralidades en los barrios... es muy distinto de la ciudad que hemos
estado planificando de grandes desarrollos, donde la Ciudad de la Justicia se va fuera... y los barrios
también se abandonan, porque no se invierte en ellos, se abandona el comercio local... La Ciudad de los
15 minutos viene a decir: cambiemos el paradigma. Tengamos una ciudad donde el foco sea la calidad de
vida, y no vas a necesitar tantos recursos de movilidad. No voy a tener que invertir en grandes
infraestructuras porque no hara falta (aunque todavia el tema del trabajo no se ha pensado, se ha pensado
mas que tengas el colegio cerca)... estd pensada para reducir nuestra movilidad, no vamos a trabajar en un
modelo incremental. Barcelona, cuando empez6 con el concepto de supermanzana, estaba apuntando a esta
idea, aunque la ciudad de los 15 minutos estd mas evolucionado. La idea era proteger zonas donde todo se
pueda hacer andando, y los nifios pudieran ir al colegio a pie, y que el trafico se desvie a vias principales y
dejar los barrios mas tranquilos. So6lo se hablaba de movilidad, sin embargo la Ciudad de los 15 minutos,
es mucho mas. Y tiene una cosa muy importante, pone a los colegios como la célula basica para determinar
los desplazamientos. Los nifios podran ir andando a su colegio. Ahora, si tu vives en el sur puedes llevar a
tu nifia a un colegio al norte, y lo tienes que llevar en coche todos los dias. La libertad para elegir el colegio
provoca esto, antes te daban puntos para entrar a un centro si vivias en la zona, por tanto también tiene que
ver mucho con la educacion también.... Ahi Paris también ha tenido que planificar esto de otra forma...
Esta todo muy relacionado.

Yo me acuerdo cuando empezamos a trabajar los caminos escolares en el afio 95, hicimos un trabajo muy
interesante de como los nifios se desplazaban a la escuela y vimos que habia un modelo de colegio de barrio
y otro de colegio de toda la ciudad, en los cuales, la puerta del colegio estaba llena de coches. Y en el
primero, los alumnos iban andando. La ciudad de los 15 minutos si que va a reducir emisiones. Urbanismo
si tiene esta idea, pegada a la ciudad habitable, donde los desplazamientos se puedan producir a pie, donde
haya nuevas centralidades para ir al colegio, al centro médico, al ocio... pero el resto del Ayuntamiento no
lo tiene. Esto hace que las personas hagan mas vida de barrio.



Entrevista 2.

Miembro del consejo asesor europeo de la estrategia de “Misiones” del Programa Marco Europeo de
Investigacion e Innovacion para el periodo 2021-2027.

Afio de incorporacion al consejo: 2019

Entrevista realizada el dia 10 de diciembre de 2020

Pregunta: Los compromisos internacionales (Acuerdo de Paris y Protocolo de Kioto) y europeos para
reducir la emision de gases contaminantes a la atmosfera son vinculantes para los Estados miembros de la
Unién Europea, pero no para las ciudades. jpor qué crees que las ciudades quieren comprometerse también
de forma tan ambiciosa como los compromisos que los Estados-nacion?

Respuesta: Pufff. por muchos motivos, primero porque el 75% de los gases de efecto invernadero se
concentran en las ciudades, por tanto, si quieres hacer algo tienes que hacerlo desde las ciudades. Entonces
yo creo que las ciudades empiezan a ser conscientes de que tienen que tomar un rol muy importante o no
se va a poder resolver el problema.

Segundo porque yo creo que hay presion ciudadana, cada vez va habiendo mas gente, con los Fridays for
Future, movimientos de jovenes... hay una mayor conciencia de la emergencia climatica, del cambio
climatico, y las ciudades estan mas cerca del ciudadano y responden ante esas necesidades o esa esta presion
ciudadana.

Tercero, porque los ciudadanos son los que van a tener el grueso de los cambios si se quiere descarbonizar
el mundo. Al final es lo que hemos visto en el Deep Demo, si analizas en el caso de Madrid cuéles son las
reducciones de emisiones, que son basicamente en el transporte, las viviendas y la generacion de energia
eléctrica, salvo en la generacion de energia eléctrica, que depende mas bien del sistema y son empresas las
que mas tienen que contribuir a esto -aunque el ciudadano puede jugar un rol importante porque puede
exigir o comprar energia verde a través de certificados de renovables- pero excepto esto, el resto, estd
fundamentalmente en ia mano del ciudadano, porque yo soy el que decido si voy en autobus, en coche o
andando, si voy en coche, si me compro un coche gasolina, diésel o eléctrico. Y en la rehabilitacion de
viviendas, es lo mismo. Quien tiene que decidir si rehabilita su vivienda o compra una caldera eléctrica o
de gas... entonces el ciudadano es el que debe tomar la mayor parte de las decisiones que luego van a tener
realmente un impacto en la reduccion de emisiones.

Y luego en algunos casos, como en EEUU hay una contrapresion al pais. Se ha notado muchisimo en la
época de Trump como han crecido mucho las ciudades para ir en contra de la tendencia nacional. Esto pasa
también en Polonia, en Hungria... esta contracorriente. Yo creo que en general empieza a haber una
conciencia de que queremos dejar un mundo. Me he leido el libro de Harari, Sapiens, que me ha parecido
increible, es brutal... y en el fondo lo piensas, y es un artificio todo lo que hacemos, y por qué es el cambio
climatico, y por qué tenemos que ser todos iguales... no es nada evidente todas estas cosas que nos mueven,
pero nos estan moviendo... y ahora mismo hay una conciencia de que queremos dejar una mejor a las
generaciones futuras, que tenemos una responsabilidad, que el ser humano estd aqui para mas que
simplemente para agotar el planeta... que estd ahi, es un movimiento mundial... Y como esto son los
ciudadanos y estan pegados a las ciudades, entonces emerge en las ciudades.

Pregunta: Relacionado con esto, desde tu posicion, percibes cierta competitividad entre las ciudades por
conseguir algun logro?

Respuesta: Yo creo que si, en realidad hay “coopeticion”. Esta esa tension, por una parte colaboran (y es
lo que nos esta pasando en Espaia con lo de las ciudades que estamos montando...) porque saben que
primero, aprenden unas de otras, segundo, que ganan en escala, tercero, que ganan en capacidad e
influencia... les gusta ir juntos y ademas, no es lo mismo hacer el camino solo que acompafiado. Pero por
otra parte, claro, también se quieren diferenciar, porque las ciudades tienen una presion muy grande por
atraer talento. ;Quién se queda a vivir en qué ciudades? Tanto en el movimiento de lo rural a las ciudades,



(qué ciudades atraen a gente rural?, como en este mundo global, por ejemplo, yo ahora me voy a mover a
Madrid ¢por qué me muevo a Madrid y no me quedo aqui? Pues también hay algo de lo que ofrece la
ciudad, la calidad de vida, del estilo... entonces, al final hay mucha competencia también por atraer. Y
luego estan los egos de los alcaldes, que siempre les gusta vender lo que hacen, salir en las noticias, recibir
premios... Yo creo que es esa mezcla de colaboracion y competicion.

Pregunta: En el documento de Misiones hay una vision del ciudadano muy distinta de la de otros
documentos que he leido, porque se le ubica como co-creador, co-decisor, al mismo nivel que las
organizaciones formales. Entonces, en su rol de co-productor, que también se refleja en el PNIEC, ;crees
que esta es la forma para que la ciudadania forme parte de la toma de decisiones?, ;es esta una de las vias?

Respuesta: Yo creo que si, es una de las vias. Creo que somos tan complejos los seres humanos que es
muy dificil que un solo rol enganche en todo el mundo, por eso es tan importante ofrecer multiples roles a
los ciudadanos. Yo creo que ese es uno de ellos, por supuesto, si alguien quiere ser activista, influenciador,
y encima mas independiente, pues qué mejor que ponerte los paneles solares en tu casa, autoconsumir tu
energia, ser independiente, no dependes de otros, y ademas eres ejemplificante, y estas presionando para
que eso cambie y ademas generas energia. Pero claro, eso no es para todos los ciudadanos, porque una
persona de 70 afios no va a querer hacer eso nunca, o un nifio no sabe lo que es eso o incluso una persona
que no tenga conocimientos técnicos no va a querer meterse en esos lios en su vida... esto para un tipo de
personas si es interesante. Hay que jugar con todos los roles. (— Formas de participacion ciudadana) El
problema en mi opinion es que el tnico que se ha movido es el rol de la participacion ciudadana que es el
de Decide Madrid o el de encuestas, o de los presupuestos participativos, donde ti lo que haces a votar,
bueno por supuesto, esta el rol de ciudadano que vota a su alcalde -que por cierto, no todos los paises tiene
€s0, yo no sé si ti lo sabes, por ejemplo en Finlandia y en Holanda los alcaldes los nombra el gobierno
central, no los eligen los ciudadanos, entonces, bueno... hay algunas ciudades en las que los ciudadanos no
eligen al alcalde, pero quitando la eleccion del alcalde, la democracia, que estéd bastante extendida-, lo tnico
que se ha puesto es la participacion en esos movimientos de participacion ciudadana, pero eso es super
pobre yo creo, porque primero, no puedes pretender con eso llegar a todo el mundo, porque no todo el
mundo esta preparado para participar, no todo el mundo tiene interés, no todo el mundo se puede leer la
documentacion, muy pocas decisiones ademas puede ser realmente participativas porque para que fueran
participativas de verdad tienes que dar tanta informacion que la gente es imposible que asimile... y esto
capta a un % de la poblacion, es importante, hay que hacerlo, pero hay que buscar otros roles. Yo creo que
hay otros dos que en mi opinion hay que explorar... dos que a mi me parecen interesantes, que he estado
pensando con la Mision precisamente, uno es el rol de crowdfunding, que los ciudadanos se junten y junten
dinero para financiar iniciativas que transformen la ciudad. Igual que pones tu dinero en bolsa en no sé
donde... y esto no es nada novedoso. Yo recuerdo que en la carrera yo participaba en una cooperativa de
crédito en donde a ti te ofrecian proyectos, en Madrid, eran sociales, no eran climaticos, por ejemplos para
montar cooperativas de alimentos, empresa social de reinsercion de gente de las carceles... y ti lo que
hacias era poner 1000 euros o 2000, no me acuerdo, en el proyecto, cuando sumaba cierta cantidad el
proyecto se podia financiar y después a ti se te devolvia el dinero (en 4 o 5 afios) y si ese negocio funcionaba
incluso te devolvian con intereses, pero como minimo, el contrato era que te devolvian el dinero. Ese tipo
de inversiones ciudadanas para cambiar cosas en la ciudad, yo creo que habria mucha gente interesada, y
mas ahora con los tipos de interés que hay, casi no te dan nada. Poder financiar cosas de este tipo, no es
para todo el mundo, pero habria gente dispuesta. Y luego, el otro es ese rol mucho més activo en la compra
y en el cambio de comportamiento, por ejemplo, comprar el coche eléctrico, hacer una inversion en
rehabilitacion de tu vivienda. .. pero para eso hay que pensar en qué modelos de negocio y qué instrumentos
se ponen al servicio del ciudadano para que le resulte mas facil hacerlo, porque con los incentivos que hay
ahora, solo los mas convencidos lo hacen, pero, yo creo que, podria ser mucho mas masivo generando los
incentivos adecuados.



