i La movilidad de Madrid puede tener
remedio? Gonocimiento compartito

Antonio Lucio Gil

Se me plantea la colaboracion al presente nu-
mero con la sugerencia de venir a abordar la
cuestion que da titulo al articulo. ;Puede tener
remedio la movilidad de Madrid? Y la respuesta
es si, sin duda; pero un si condicionado a la
concurrencia de ciertas condiciones, que tra-
taré exponer.

Quien espere propuestas concretas de solucio-
nes se vera defraudado en un principio’. Sien-
do muy importantes los esfuerzos que se hacen
en ese sentido desde distintas instancias, mis

_consideraciones van por otro lado. Van por el

aprendizaje colectivo y por el conocimiento
colectivo. Van por una racionalidad instrumen-
tal mas que por una racionalidad objetiva. Van
mas por la modesta democracia local que por
la grandiosa ingenieria. Mas por el analisis con-
ceptual desde las indisciplinadas humanidades
que por la disciplinada formulacion de datos?.

! Sibien es cierto que de la integracion de las conclusiones de
los Talleres desarrollados entre 2008 y 2011, a lo que luego
me referiré, resulta un planteamiento los suficientemente co-
herente, integrado y sistémico para abordar la gobernanza de
la movilidad de Madrid de los proximos 10 arios.

* Innerarity, Daniel: “La democracia del conocimiento. Por
una sociedad inteligente”, 2011: p. 204: “Las disciplinas hu-
manisticas son mas bien indisciplinadas, en la medida en que
interrogan, critican, valoran o contextualizan [...] Pero la ex-
periencia nos muestra que no es sensato prescindir de estos
modos de conocimiento, especialmente en contextos de gran
complejidad. Si pensamos en casos como la crisis, provocada
en buena medida por la matematizaciéon de la economia, o
los desequilibrios ecologicos que implican ciertas tecnologias
[...] Laintuicién interpretativa que practican las humanidades
tiene un enorme valor epistemologico, heuristico y prudencial
en espacios de gran incertidumbre (como son las sociedades
contemporaneas)”.

PLANTEAMIENTO:

HACIA UNA NUEVA GESTION

DE LA POLITICA DE MOVILIDAD.

LA GOBERNANZA Y EL CONOCIMIENTO

En relacion al reconocimiento de la cuestion
de la gobernanza como principal dentro de los
retos de la movilidad urbana, nos parecen espe-
cialmente acertadas las conclusiones de Angel
Aparicio en su trabajo “Transporte Metropolita-
no: el fin de un modelo” (colaboraciéon para el
Anuario de la Movilidad 2007 de la Fundacion
RACO):

“Hacia una nueva gestion de la politica de
movilidad: ;Cuales pueden ser, entonces, los
protagonistas de las politicas de movilidad
urbana en el futuro? Los elementos anteriores
permiten identificar unas cuestiones claves:
Ante todo, un cambio progresivo en el marco
institucional, en la gobernanza de la movilidad
urbana (Offner, 2006; Banister, 2005; Wachs,
2002)°. En segundo lugar, “mas chips y menos
hormigon”: un mayor peso de lo tecnologico,
y sobre todo de las TIC, frente a lo infraestruc-
tural, con el resultado de un transporte mas

> Las citas referidas por Aparicio son:

— Offner, Jean Marc (20006). Les plans de déplacements urbains.
Paris: La documentation Francaise.

— Banister, David (2005). Unsustainable Trasnport: City trans-
port in the new century. Abingdon (Reino Unido): Routl-
dege.

— Wachs, Martin (2002). “A different kind of vision: a com-
ment on Hartmuut Topps”. “Traffic 2042 —mosaic of a vi-
sion”. “Transport Policy, 9” (2002) paginas 9-10.
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limpio, mayor interaccion entre infraestructu-
ras y vehiculos, y la expansion de una movi-
lidad mas flexible. En tercer lugar la desapa-
ricién del commuter como gran protagonista
de la movilidad. Finalmente, la consolidacion
progresiva de un marco fiscal y tarifario ca-
racterizado por los dos principios evidentes
de quien usa paga y quien contamina paga. En
definitiva, no tanto luchar contra los procesos
de suburbanizacion y sus consecuencias en la
movilidad como asegurar que quienes se be-
nefician de ellos pagan todos sus costes.

Lo paradéjico es que este escenario convierte
las politicas de movilidad en algo mucho me-
nos costoso que en el pasado, y hasta cierto
punto anula el enorme protagonismo que los
ingenieros de construccion y de transporte han
tenido hasta ahora”.

emsicntz 100/ ¢

Subrayemos la importancia concedida a la Go-
bernanza entre los retos identificados. Pero
también el reconocimiento (con su paradoja
implicita) a que las politicas necesarias, y nada
faciles, implican mucho menos gastos. Igual-
mente es de gran relevancia la referencia a la
anulacion del “enorme protagonismo de los
ingenieros de construccion y transporte”. La
gran complejidad que por fin se reconoce a los
sistemas de movilidad urbanos, o metropolita-
nos, requiere mucho menos dinero y mucho
mds conocimiento de lo que hasta ahora se ha
venido haciendo. Estamos por ello ante uno de
los casos mas evidentes de sistemas complejos
a los que se enfrenta la Sociedad del Conoci-
miento, la Economia del Conocimiento.

La pretension de racionalidad reforzada impli-
cita en las politicas “estrellas” que rodean a la

La
comparacion
con otros
ambitos
metropolitanos
deja a

Madrid en un
buen lugar,
particularmente
en el reparto
modal de los
viajes. Foto:
Alvaro Lépez.
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En el area

metropolitana
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confirma la
hegemonia

del transporte
publico sobre el
vehiculo privado,
por 53% a 47%

respectivamente.

Foto: Alvaro
Lépez.

movilidad urbana (en la medida en que han de
hacerse legitimar sus enormes costes para los
contribuyentes) ha conducido a un replantea-
miento profundo del conocimiento necesario
para la toma de decisiones. Nuestro pais en
los dltimos lustros ha vivido un dramatico re-
troceso en ese sentido, que no se corresponde
con el potencial de conocimiento disponible en
nuestro tejido social y profesional (publico y
privado), y desde luego no se corresponde con
la practica de los paises que hemos de conside-
rar nuestro entorno. Este replanteamiento viene
a coincidir e integrarse, a su vez, con el mas
amplio debate en torno a los retos a que nos en-
frenta la ineludible Sociedad del Conocimien-
to, o Economia del Conocimiento.

Este debate amplio lleva a primer plano las
relaciones entre conocimiento y gobernanza.
A ello nos referiremos en lineas generales en
nuestro articulo. En ese contexto es en el que
el papel de la “ciencia de los transportes” se

ve profundamente reformulado respecto a lo
que ha sido su hegemonia durante décadas.
Deja de ser el solista, para integrarse en el
coro.

Ha de advertirse que ya de manera avanzada,
desde los afios cincuenta, se habia desarrolla-
do una critica profunda a esa hegemonia de
las “ciencias del transporte” desde ciertas con-
cepciones de ciudad, inspiradas sobre todo en
valores de “comunidad” y en sensibilidades de-
mocraticas y ciudadanas, amigas de “la trama
de las culturas callejeras y urbanas”. El prin-
cipal icono de todo ello es Jane Jacobs* en su
oposicion a los planes de infraestructuras de
Robert Moses sobre Manhattan. Asimismo en
ese sentido, una articulacion radical e intelec-
tual digna de mencionarse aqui se ha desarro-

* Jane Jacobs: The Death and Life of Great American Cities, Ran-
dom Hose, Nueva York, 1961. Traducido como “Muerte y vida

de las grandes ciudades”; Madrid, Peninsula, 1967.
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llado desde la escuela de Cuernavaca (con Ivan
Illich® y Jean Robert®).

CUESTION PREVIA: LA SITUACION
DE MADRID EN SUS JUSTOS TERMINOS

Hay que reconocer que en Madrid, “como en
el conjunto de areas metropolitanas europeas
y americanas [...] muchas de las pautas en la
evolucion de la movilidad apuntan en la direc-
cién de un modelo insostenible. Por un lado la
movilidad mecanizada cada vez es mayor, sobre
todo como consecuencia de un incremento del
numero de viajes no obligados; por otro han
crecido en mayor medida los viajes generados

_en los espacios mas periféricos, normalmente
los mas largos, entre los que se generaliza el
uso del coche como consecuencia de un in-
cremento de los diferenciales de tiempos entre
transporte publico y privado en las relaciones
periferia-periferia” (Garcia Palomares y Gutié-
rrez Puebla, 2007)".

La Mesa de Movilidad de Madrid, a la que lue-
go nos referiremos, se inici6 precisamente con
un diagnoéstico critico como este. Su primera
sesion, propiamente dicha, en noviembre de
2006, base de los trabajos posteriores, estuvo
dedicada al diagnostico de esa tendencia ha-
cia un modelo insostenible. Nos extenderemos
mas adelante sobre ello®.

No obstante ahora querriamos advertir (conti-
nuando con la linea de analisis de Garcia Palo-
mares y Gutiérrez Puebla®) lo siguiente:

“Si bien es cierto que la mayor parte de los in-
dicadores de la movilidad madrilefia apuntan
a un modelo de movilidad de dudosa sosteni-

° “Energia y Equidad”. Obras reunidas I, Fondo de Cultura
Econoémica, México, 2006.

° “La innegable contribucién de la ciencia de los transportes
a la descomposicion del tejido social”. Ponencia en la X Con-
ferencia Towards Carfree Cities, Guadalajara (México), 5-9 de
septiembre 2011. http:/carfree.mx/mx.

" Garcia Palomares, J. C. y Gutiérrez Puebla, J.: “Pautas de
movilidad en el area metropolitana de Madrid” Cuadernos
de Geografia de la Universidad de Valencia. 2007; p. 1

% Vid. el punto 5 de este articulo.

? Ob. cit, p. 13.
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bilidad, también lo es que la comparacion con
otros ambitos metropolitanos deja a Madrid en
un buen lugar, particularmente en el reparto
modal de los viajes. Los datos de la Mobility
Cities Database realizada por la International
Union of Public Trasnport (UITP, 2005), donde
se recogen indicadores de movilidad y eficien-
cia economica en 40 ciudades europeas con
informacion del 2001 —incluyendo Madrid,
Barcelona, Bilbao, Sevilla y Valencia— corro-
bora esta posicion ventajosa de Madrid. Como
también lo hacen los datos mas recientes del
barémetro de la European Metropolitan Trans-
port Authorities (EMTA) de 2004. En la escala
nacional, los informes anuales presentados por
el Observatorio de la Movilidad Metropolitana
del Ministerio de Medio Ambiente, muestran
también la buena situacion de Madrid respecto
a los principales espacios metropolitanos espa-
noles, tanto en lo que se refiere a la inversion en
transporte publico como al reparto modal final
de los desplazamientos”.

Las claves de esta situacion positiva —como ex-
plican los autores citados— son, sobre todo:

¢ Un reparto modal favorable en comparacion
con el conjunto de las metrépolis europeas:
la ultima EDM (Encuesta Domiciliaria de
Movilidad) de 2004, realizada por el Con-
sorcio Regional de Transportes de Madrid,
arroj6 un dato muy preocupante, a saber:
por primera vez en el conjunto de los viajes
mecanizados de la comunidad, el vehicu-
lo privado supera al transporte colectivo
(50,7% contra 49,3%). Pero al mismo tiem-
po, contemplando exclusivamente el drea
metropolitana, se mantienen las cuotas de
la anterior EDM (1996), confirmandose la
hegemonia del transporte publico sobre el
vehiculo privado, por 53% a 47% respecti-
vamente. “De hecho en el interior del area
metropolitana los incrementos del numero
de viajes han sido proporcionales en trans-
porte publico y privado”.

“Madrid se encuentra en una situacion clara-
mente de privilegio en el contexto de grandes
ciudades europeas. Metropolis como Lon-
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dres, Atenas o Paris apenas rondan el 30%
de viajes en transporte publico, mientras
Berlin tan s6lo supera ligeramente el 20%,
y unicamente Vilnius, la capital lituana, se
acerca a los porcentajes madrileios (EMTA
2007). Con unas tendencias que muestran
una reduccion de las cuotas de transporte
publico en las grandes ciudades europeas,
Madrid ha conseguido mantener una eleva-

da proporcion de viajes en este modo™™’.

“Entre las razones que explican esta favora-
ble situacion hay algunas puramente territo-
riales (el desarrollo de Madrid como ciudad
compacta hasta bien entrados los 80 y la
importancia que la ciudad central conserva
todavia como lugar empleo y actividades);
otras se encuentran en el ambito de la po-
litica de transportes que se ha seguido en la
metropoli desde los anos 80: creacion del
Consorcio Regional de Transportes, tarjeta
de abono de transporte, extension de la red
de metro, mejoras en los servicios de cerca-
nias; sin olvidar el impacto de la inmigracion
reciente en el uso del transporte publico”.

e Un peso todavia grande de la ciudad central
en generaciones y atracciones: la periferiza-
cion de Madrid es menor que en otras areas
metropolitanas; la fuerza y vitalidad de la
ciudad se pone de manifiesto en los siguien-
tes datos (utilizados por la EDM 2004): la
almendra central concentra mas de un mi-
llon de residentes, y 960000 empleos. La
periferia del municipio acoge 2 170000 re-
sidentes y 816000 empleos. De forma que,
en conjunto, el municipio concentra el 54%
de la poblacion y el 70% de los empleos de
la comunidad. Por ello, mas de 4 millones de
viajes mecanizados (40,4% de los generados
en la comunidad) tienen origen o destino
en la almendra. Lo que determina un ma-
yor uso del transporte publico. En los viajes
radiales se aprecia que el transporte colecti-
vo se utiliza mucho mas por los que entran
en la ciudad que por los que salen. “De esta
manera, el uso del transporte publico se ha

10 Ibidem.

ido especializando en estas relaciones in-
ternas a la almendra y a los viajes radiales

centripetos”™'.

e Una tendencia creciente hacia el uso del
transporte publico en los viajes al trabajo.
La proporcion de viajes que no son meca-
nizados es muy baja, 12%, puesto que se
tata de viajes largos. Dentro de los mecani-
zados, el vehiculo privado supone el 46,1%,
y el transporte publico o colectivo, el 42%.
Pero la evolucion entre 1996 y 2004 muestra
como entre los viajes de estudios y compras
aumenta el uso del vehiculo privado, mien-
tras en los viajes al trabajo el uso del trans-
porte publico se ha incrementado'?.

¢Por qué entonces hay ese tono mas sombrio
respecto a la realidad de Madrid? No nos atreve-
mos a decir por qué. Pero sin lugar a dudas hay
una falta de comprension o auto-comprension
que seguramente esté motivada por la falta pre-
via de espacios de intercambio de informacion,
conocimiento, de interactuacion en definitiva.

Sobre esta falta de interactuacion entre la ciu-
dad y la Administracion (o corte) el pequeno
ensayo periodistico “Espana capital Madrid” de
Cesar Molinas (inspirado a su vez por German
Belli)*® es bien revelador. Alejandro Nieto lo ha
diseccionado con especial lucidez y detalle en

11 Ibidem.

12 Mas alld del escenario de reparto modal, hay una cuestion
que genera una especial sensibilidad en la opinion publica. Nos
referimos a la “calidad del aire” y su afeccion a la salud de los
madrilefios, en la medida en que dicha “calidad” esta determi-
nada principalmente por el trafico. “Hay acuerdo en reconocer
que Madrid tiene importantes problemas de calidad del aire.
Es necesario reducir significativamente las emisiones y, ademas,
hay que hacerlo de forma urgente, reza la 1.* conclusion del Ta-
ller de la Mesa de Movilidad desarrollado en el ano 2009 (Taller
sobre “Calidad de Aire y Movilidad Urbana. La Zona de bajas
emisiones en la Ciudad de Madrid”):

“Las exigencias legales sobre la mejora de la calidad del aire y,
singularmente, la definicion de una zona de Bajas Emisiones
en un drea amplia del centro de Madrid, constituye un reto
pero también una oportunidad para acelerar la transformacion
del modelo de movilidad. La elevada correlacion entre la mo-
vilidad de los vehiculos motorizados y los niveles de contami-
nacién local facilita la adopcion de politicas que contribuyan a
mejorar ambas, reza la 2.* Conclusion del referido Taller.

3 El Pais (Negocios), 2 de marzo 2012 en http://economia.
elpais.com/economia/2012/03/02/actualidad/1330712282_
179577 html.
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su serie sobre el “desgobierno™*, que no deja
de inspirar cierta evocacion de la serie inglesa
Si, Ministro.

En todo caso, queremos insistir en que es la
propia oportunidad de espacios de intercambio
de conocimiento los que habrian de propiciar
una medida mds precisa de luces y sombras en
la opinién publica; frente a la permanente som-
bra de la sospecha.

LA GOBERNANZA ANTE LOS SISTEMAS
COMPLEJOS PROPIOS DE LA SOCIEDAD
DEL CONOCIMIENTO

En este punto retomamos el hilo que habia
dejado sobre la necesidad de un conocimien-
to cualificado para la toma de decisiones, la
gobernanza, en materia de movilidad urba-
na, siendo esta realidad un ejemplo tipico de
lo que se conoce como sistemas complejos a los
que se enfrenta la Sociedad de Conocimiento.
Es por ello que nos parece oportuno traer aqui
las reflexiones generales que al respecto estan

' La organizacion del desgobierno. Ariel, Barcelona, 1984. La
“nueva” organizacion del desgobierno. Ariel, Barcelona, 1996. El
desgobierno de lo publico, Ariel, Barcelona, 2008.
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sedimentandose; maxime cuando contamos
en Espana con uno de los autores que mds ha
madurado estos marcos de comprension. Nos
referimos a Daniel Innirarity y a su reciente
obra La Democracia del Conocimiento. Por una
sociedad inteligente.”” Tomando directamente
como referencia su obra traemos a aqui algunas
coordenadas explicativas fundamentales de la
relacion entre conocimiento y gobernanza.

1. De los datos a la informacion y de esta al co-
nocimiento: “La gestion de los datos exige de
mecanismos y rutinas para la reduccion
de su cantidad y complejidad. Es necesario
pasar de los datos a la informacion. Los da-
tos se convierten en informaciones cuando
se introducen en un primer contexto de
relevancias™®. “En este punto se decide si
una organizacion se queda en un mero reco-
lector de informacion o es capaz de transfor-
mar la gestion de la informacion en gestion
del conocimiento™’. El conocimiento, “el
saber es una actividad. El saber exige apro-
piacion y no sélo consumo”®. “La informa-

> Ob. cit. (2011).
1o Ibidem, p. 25.
7 Ibidem, p. 26.
§ Ibidem, p. 27.

La extension
de la red de
metro de
Madrid ha
contribuido

al aumento
del uso del
transporte
publico. Foto:
Alvaro Lépez.
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cion se notifica; el saber se produce”. “De
ahi que no deba confundirse la transferen-
cia de informacion con la transferencia de
conocimiento, porque este propiamente,

no se puede transferir sino que se genera

activamente”®.

El papel de los espacios hibridos de reflexion
y accion, que se cdracterizan por una re-
lacion inmediata con la praxis (centers of
expertise)*®. En estos se estan produciendo

' Ibidem, p. 27.

20 “Una de la caracteristicas de la modernidad ha sido el he-
cho de que el sistema de la ciencia tenia la competencia exclu-
siva en lo que se refiere a la produccion, la valoracion y la re-
vision del saber. Otros sistemas funcionales, como la politica,
el derecho, la educacion o la sanidad incorporaban el nuevo
saber de forma mediatizada a través, por ejemplo, del asesora-
miento politico o recurriendo a los expertos. Actualmente, en
cambio, se ha difuminando esta estricta division del trabajo y
han proliferado multiples centers of expertise (Jasanoff, 1990)".
Ibidem, p. 60.

las mayores innovaciones en muchos cam-
pos (gobierno corporativo, instrumentos
financieros ;movilidad urbana?). Respec-
to a estos espacios la universidad*' es mas
lenta o esta a la defensiva. A la vista de ello
se puede decir que “la produccion y la legi-
timacion del saber se han emancipado del
sistema académico”.

3. La nocion inteligencia colectiva: frente al

“modelo de saber que hasta ahora hemos

manejado, ingenuamente acumulativo™’,

21

21 “La Universidad, incrementando incluso su importancia
en una sociedad del conocimiento, ha perdido su posicion
de monopolio como institucion central en lo que se refiere
a la produccion del saber; compiten con ella otras institu-
ciones que producen conocimiento y que se caracterizan
por una relacion mas inmediata con la praxis”. Ibidem, p.
61.

2 P 6l

= P 65.
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“el gran desafio de una sociedad del cono-
cimiento es la generacion de inteligencia
colectiva. Lo que en la sociedad industrial
era la division del trabajo hoy es la division
del saber, es decir, la articulacion del saber
que se encuentra disperso en la sociedad.
Una sociedad del conocimiento es, desde el
punto de vista, una sociedad especialmente
interesada no tanto en que sus componen-

tes sean inteligentes como en que lo sea la

sociedad en su conjunto™*.

4. Las denominadas “tecnologias de la humil-
dad’®: “Una manera institucionalizada de
pensar los margenes del conocimiento hu-
mano —lo desconocido, lo incierto, lo am-
biguo y lo incontrolable— reconociendo los
limites de la prediccion y del control. Un
planteamiento semejante impulsa a tener
en cuenta la posibilidad de consecuencias
imprevistas, a hacer explicitos los aspectos
normativos que se esconden en las decisio-
nes técnicas, a reconocer la necesidad de
puntos de vista plurales y de un aprendizaje
colectivo®®”.

5. La cooperacion de actores como necesidad para
aproximarse una minima racionalidad en las
decisiones politicas: “El Estado ha pretendido
siempre ser un actor que actua racionalmen-
te, que ‘sabe lo que hace’, incluso ha pre-
tendido ejercer el monopolio del saber™’.
Pero “nuevas tareas de la politica como la
prevencion de riesgos, la regulacion de
los mercados financieros, la bio-politica o
el medio ambiente son desafios a la capa-
cidad de gobierno que exigen, de entrada,
la generacion y la disposicion de un saber
especifico™®.

# P62,

» Asi las ha llamado Sheila Jasanoff (2005): “Technologies of
Humility: Citizen Participation in Governing Science”. Citado por
Innerarity, p. 69-71.

2 P 69.

7 “El surgimiento del Estado moderno esta asociado a la con-
figuracion de monopolios claves particularmente aquellos re-
cursos de gobierno que eran irrenunciables en los comienzos
de la modernidad, como la fuerza, el derecho o la autoridad.
Entre todos estos recursos también se encuentra la eficiente
utilizacion del saber” (Innerarity, p. 100).

2 P 100.
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“La perspectiva de la gobernanza no hace
otra cosa que sacar las conclusiones que
se derivan del hecho de que la pluralidad
social, la dindmica y la complejidad de las
tareas a las que debe hacerse frente remiten
a una cooperacion de actores estatales y no
estatales, a distintos niveles y con diversas
formas e instrumentos, y ya no necesaria-
mente a un sujeto central de gobierno. Por
eso mientras las teorfas clasicas del Estado
focalizan su atencion en el sujeto del gobier-
no, las teorias de la gobernanza subrayan las
estructuras de regulacion™.

6. La necesidad de procedimientos y espacios
especializados en propiciar ese minimo co-
nocimiento: “Se mnecesitan procedimien-
tos para aprovechar la inteligencia social,
que suele estar especializada, dispersa y
fragmentada”®. “Hace falta institucionali-
zar una mayor reflexividad con estructu-
ras y procedimientos. Se trata de aprender
bajo condiciones de gran incertidumbre,
lo que es una tarea dificil y no exenta de
controversias™!.

7. La superacion de cualquier estrategia jerarqui-
zadora®: “Los sistemas complejos no pue-
den ser gobernados desde un vértice jerar-
quico, lo que supondria una simplificacion
que no se corresponde con la riqueza, la
iniciativa y la pericia de sus elementos” **.

8. Los liderazgos compartidos: “Constituye un
interés reflexivo de toda gobernanza demo-

2 P 101.

P 101.

°' P. 102 “Precisamente la teoria deliberativa de la democracia
apunta en esa direccion, consciente de que ante tales desafios
colectivos, el proceso de la discusion politica debe generar sa-
ber y no solo tactica”.

2 “El manejo de la elevada complejidad plantea numerosos
problemas que vencen a cualquier estrategia jerarquizadora:
quien debe decidir desconoce la dinamica temporal de los
sistemas complejos, pues generalmente no tiene toda la in-
formacion, no incluye el desarrollo temporal de los calculos
y cuando lo hace tiende a favorecer las extrapolaciones linea-
les: ignora los efectos laterales, los desarrollos exponenciales;
piensa en cadenas causales en vez de en redes y circularidades;
se preocupa preferentemente de los detalles, de lo inmediato,
minusvalorando las conexiones y la panoramica; a menudo
adopta soluciones segun el radicalismo de todo o nada que
empeoran el problema” (p. 253).

3 p252,

n
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cratica evitar la sobrecarga que se seguird de

adoptar liderazgos no compartidos™*.

9. La gestion relacional: “Un mundo reticular
exige una gobernanza relacional™. “Las
reflexiones acerca de la gobernanza local
y multinivel han puesto de manifiesto la
creciente importancia que tienen las redes
politicas locales como formas débiles de go-
bierno. La inclusion de los actores relevan-
tes se ha revelado como una formula mas
competente para la resolucion de los pro-
blemas debido a que amplia y utiliza mejor
el saber requerido, a la suma de competen-
‘cias y a sus potenciales de democratizacion.
Las nuevas formas de gobernanza apuntan
hacia procedimientos mas cooperativos y
hacia una mayor exigencia de participacion,
es decir, combinaciéon de elementos publi-
cos y privados”.

“Estas son las razones profundas en virtud
de las cuales una democracia del conoci-
miento®® no estd gobernada por sistemas
expertos, sino desde la integracion de esos

sistemas expertos en procedimientos de go-

bierno mas amplios, que incluyen necesa-
riamente decisiones en ambitos de ignoran-
cia irreductible™”.

LA CUESTION DE LA GOBERNANZA
DE LA MOVILIDAD METROPOLITANA
MAS EN CONCRETO

Volvemos a referirnos al trabajo de Aparicio®®
(“Transporte Metropolitano: el fin de un mode-
lo”, colaboracion para el Anuario de la Movilidad

3% P 253.

» Las redes requieren instrumentos mas complejos como la
confianza, la reputacion y la reciprocidad. Estas nuevas cons-
telaciones exigen innovacion institucional en los procesos de
gobernanza y abandonar las clasicas rutinas administrativas.
La nueva gobernanza apunta a una forma de coordinacién en-
tre agentes politicos y sociales caracterizada por la regulacion,
la cooperacion y al horizontalidad”. Ibidem, p. 253.

*¢ “Nuestras principales controversias democraticas giran pre-
cisamente en torno a qué ignorancia podemos permitirnos,
como podemos reducirla con procedimientos de prevision o
qué riesgos es oportuno asumir”. Ibidem, p. 70.

T P.70.

¥ Anuario Fundacion RACC.

2007 de la Fundacion RACC) para definir los
retos de la gobernanza de la movilidad urba-
na. Y queremos subrayar las ideas que en este
sentido se aproximan a las coordenadas que
acabamos de identificar en la reflexion genérica
de Innerarity en torno al binomio cognicién-
gobernanza:

e “;Como puede ser un nuevo modelo de
gobernanza? La cuestion eternamente pen-
diente es conseguir establecer un marco de
cooperacion entre Administraciones que ac-
tian en el territorio metropolitano. En un
contexto de interdependencia no jerarqui-
zada entre las diferentes Administraciones,
la cooperacion solo sera posible si se dan al
menos tres circunstancias, hasta ahora au-
sentes: en primer lugar la conviccion de que
esa cooperacion es imprescindible para que
cada administracion pueda alcanzar sus pro-
pios objetivos; en segundo lugar, la presencia
de incentivos promovidos por las Adminis-
traciones de nivel superior, para estimular
la ejecucion de medidas mas radicales por
parte de las Administraciones que actian
cotidianamente sobre el terreno; finalmente
una capacidad de liderazgo, en torno a un
proyecto de largo plazo.

® La puesta en marcha de una cierta estruc-
tura metropolitana “entendida no como ni-
vel administrativo adicional, sino como un
espacio de cooperacion entre las Adminis-
traciones ya existentes, puede ser el instru-
mento adecuado para abordar los problemas
de movilidad y, lo que es mas importante,
para la formalizacion de un cierto modelo a
largo plazo sobre el area metropolitana. Esta
estructura puede canalizar el consenso en
torno a ese modelo, facilitar el acceso a los
incentivos que la Administracion General
del Estado, o posiblemente la propia Union
Europea, pueden poner en marcha en el fu-
turo, y ofrecer una plataforma de liderazgo a
los politicos locales para dar continuidad al
proyecto.”

e Entre las numerosas barreras, senala como
principal lo que los americanos denominan
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el efecto “IMTO” (in my term in office): “la
politica local, y muy en particular la de la
movilidad, se ha convertido en un catalogo
de proyectos-promesas a ejecutar durante
los cuatro anos que siguen a cada eleccion
municipal”.

¢ “Ademas los niveles y mecanismos de parti-
cipacion publica no sélo no han progresado,
sino incluso han disminuido notablemente
en el ambito del planteamiento urbano, se-
gun Parejo™ y sin una fuerte implicacion
ciudadana, las dificultades para cambiar las
rutinas seran enormes.

e Finalmente no deben subestimarse las fuer-
tes inercias que se han creado en estos arios,
tanto en las estructuras metropolitanas como
en las pautas de movilidad (Offner, 2000).
Habria que anadir finalmente, que a estas
inercias les acompana una cierta paralisis y
rutina en las respuestas por parte de los ser-
vicios técnicos responsables tanto del urba-
nismo como de la movilidad.

LA MESA DE MOVILIDAD DE MADRID
COMO PROCESO DE APRENDIZAJE

Y CAPACITACION DESDE

EL CONOCIMIENTO COMPARTIDO

En la ciudad de Madrid, de la forma mas
discreta y humilde, arranco en el otono de
2006 un proceso de conocimiento compar-
tido y aprendizaje colectivo dirigido a refor-
zar las capacidades de gobernanza de su mo-
vilidad: La Mesa de la Movilidad de la Ciu-
dad de Madrid. Durante el primer afio no se
la quiso llamar abiertamente asi y los trabajos
se desarrollaron bajo el titulo de “Proceso de

% Parejo, Luciano (2004). El Planeamiento Urbanistico. Atlas
estadistico de las dreas urbanas en Espana 2004, paginas 217-
219. Madrid. Ministerio de Vivienda.

# Sobre la génesis de este proceso: nos remitimos a nuestro
trabajo “La gobernanza de la movilidad urbana: la experiencia
de la Mesa de Movilidad de la ciudad de Madrid 2006-2011. La
importancia de la fase 0", en los trabajos del Primer Encuentro Tri-
continental de Ciudades y Gobiernos Locales en torno a la cuestion
de la Gobernanza democrdtica y la cohesion social y territorial en las
ciudades, organizada por FIIAP, AECID y AERYC; celebrada en
Las Palmas, 28-29 de marzo de 2011 (en publicacion).
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constitucion y puesta en marcha de la Mesa de
Movilidad”. No se quiso a priori proclamar tal
Mesa. Se prefirié mantener un periodo de ca-
rencia en la declaracion, cimentando el pro-
ceso desde una suerte de humilde fase 0 de
prueba*’.

Algunos hitos de esta experiencia pueden dar
una idea de su vocacion de aproximacion a
coordenadas de conocimiento al servicio de la
gobernanza como las que se han vislumbrado
en los apartados anteriores.

Justificacion del proceso

La primera reunion formal de tal fase 0 tuvo
lugar el 22 de noviembre. En ella se propu-
sieron y fijaron las bases de los trabajos del
primer ano, y eventualmente de los siguientes.
Cuestion principal era la de la naturaleza de esa
Mesa que se intentaba crear. El punto primero
del orden del dia se rubrico “Justificacion del
proceso: un primer paso necesario”. Y se des-
cribio de la siguiente manera:

“La funcion de esta iniciativa es construir desde
el rigor y el consenso, las bases de un proyecto
de ciudad, capaz de fortalecer la capacidad de
organizacion de la ciudad de Madrid para abor-
dar los retos de la movilidad urbana.

Desde esta perspectiva, el Proceso de Cons-
titucion y Puesta en Marcha de la Mesa de
Movilidad, se configura como un primer paso
necesario, para construir las bases de las dife-
rentes dimensiones de la “capacidad de orga-
nizacion”:

® La definicién de un proyecto, una estrategia:
una vision de futuro y una estrategia com-
partida para orientar el sistema de movilidad
de la ciudad.

® la cooperacion interinstitucional y la arti-
culacion del compromiso de los principa-
les agentes en torno a esta estrategia com-
partida.

1 Ibidem.
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® El rol del gobierno local como “organizador
colectivo”.

De forma coherente, los objetivos de este pro-
ceso (entendidos en su primer ano) son:

e Construir el consenso en torno a los fun-
damentos y las coordenadas técnicas y
metodologicas de la Mesa: el disefio y la
dinamica organizativa e institucional que
articulara la implicacion de los principales
actores, el alcance de los instrumentos de
participacion, etc.

e Construir una base de conocimiento que per-
mita identificar los temas que necesariamente
deberan profundizarse en este proceso.

Segunda sesion: Diagnosis critica

La segunda sesion fundacional, clave, trato
tres cuestiones: 1) diagnosis de la situacion®,
2) escenarios de futuro que se derivan de las
tendencias actuales, 3) el modelo posible y de-
seable.

Como se decia en la documentacion presen-
tada:

“Este capitulo pretende ilustrar la reflexion
de la Mesa de la Movilidad sobre la distribu-

* Ladiagnosis, basada fundamentalmente en los recientes da-
tos entonces de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2004,
y, por tanto, contemplando el periodo de tiempo 1996-2004,
arrojé un panorama preocupante, que se vino a resumir en las
siguientes conclusiones:

a) Marco Territorial y socio-economico:

1. Incremento significativo de la poblacion en la periferia
urbana y fuerte incremento en la corona metropolitana.
Densidad de poblacion muy dispar entre la Almendra
Central (250 hab/Ha) y la periferia (40 hab/Ha) con las
repercusiones que conlleva en relacion a los dispares
niveles de servicio del transporte publico en cada una.

2. Fuerte incremento de los lugares de trabajo en la ciu-
dad de Madrid y elevada concentracion dentro de la
almendra central.

3. Estabilizacion del crecimiento del parque de vehiculos
en Madrid ciudad y fuerte crecimiento en las coronas
exteriores.

b) Lamovilidad y los viajes mecanizados:

1. Crecimiento significativo de la movilidad tanto global

como motorizada de los residentes.
c) Transporte colectivo:

1. Elevado crecimiento de la oferta de transporte colecti-
vo concentrado en gran parte en los medios guiados:
metro y cercanias.

cion modal que la ciudad de Madrid debera
fijar como objetivo a alcanzar en los proximos
anos...

El equilibrio de la distribucién modal, en el
que la planificacion urbanistica y la fijacion de
actividades es pieza fundamental, debe propi-
ciarse, desde la perspectiva estricta del siste-
ma de movilidad, mediante la habilitacion de
modos publicos con la capacidad y eficiencia
suficiente como para ser alternativos al coche y
con la asuncion por parte de los usuarios de los
costes (con sus externalidades) derivados de su
eleccion modal.

El ejercicio planteado supone unos crecimien-
tos de la movilidad por modos estimados en
base a los registrados en periodos anteriores,
proyectando asi la situacion al afo horizonte
escogido, 2016. La simulacion de la conges-
tion resultante en ese escenario futuro permite
aproximarnos cuantitativamente a distintas
transferencias modales® y referenciar a la
Mesa sobre distribuciones modales mas sos-
tenibles.”

Los escenarios futuros en funcion de las ten-
dencias existentes entonces partian de una

2. El transporte publico es el modo mas utilizado en la
ciudad de Madrid y ha incrementado sustancialmente
su pasaje en los medios guiados.

3. Incremento sustancial de la longitud de los viajes inter-
urbanos y muy leve en los urbanos.

d) Transporte colectivo y vehiculo privado:

1. El transporte publico esta perdiendo cuota de mercado
frente al vehiculo privado tanto en los viajes internos
a la ciudad como en las relaciones con las coronas ex-
teriores.

2. El vehiculo privado gana protagonismo en las relacio-
nes interiores a la periferia urbana y en las relaciones
de la ciudad con la corona metropolitana.

3. En todas las relaciones con la Almendra central, se me-
jora la posicion del transporte colectivo frente al ve-
hiculo privado.

# “Para cuantificar la transferencia de viajes necesaria se ha
realizado en primer lugar una evaluacion de la movilidad en la
situacion actual (escenario 2004) y se ha extrapolado al afio
2016 suponiendo para este ejercicio el mantenimiento de las
tendencias actuales de crecimiento de viajes en cada modo.
Sabemos que estas tendencias variaran, es mas creemos que
deben radicalmente transformarse, y eso es lo que este ejerci-
cio tedrico pretende demostrar. Este escenario que deseamos
imposible se ha denominado escenario A.”

100/ Septiembre 2012
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II. A. Exploracién de medidas y actuaciones tipo

Sesion | Fecha Temas

Contenidos
Se presentara a la Mesa:

Propuesta de aportaciones
Se solicita a los miembros:

Ordenacién y regulacién de la
3 16 Enero | distribucién urbana de

Una utilizacion mas eficiente
8 19 Junio ; del vehiculo privado y disminuir
lac inacion [ ]

Valoracién del trabajo realizado

e A7 3ulko; hasta el momento. Sintesis

Mercancias (DUM) profundizar en el andlisis.
: B o = Valoracién de las diferentes medidas tipo en funcién
4 20 Feb. Re'g'iMalcwén de |a| Gemanda: de " Calgaslg?i%g’e);‘;:d c?ﬁa%%‘; g:‘?o:t:; ubizndo del: Impacto/ Coherencia con los criterios
ye: eV, _ : propuestos/ viabilidad (social, técnica, econdmica).
= _— D'isr!tlnucién de la indisciplina *  Descripcidn de las principales medidas El resultado de este proceso sesia:
viaria *  Experiencias relevantes de aplicadidn
e y e 2 ® Mejor conocimiento de estas medidas /
6 17 Abril | Promocion del transporte *  Indicadores de seguimiento utilizados exploracién de su aplicabilidad a la ciudad de
publico ®  Lasituacién dela ciudad de Madrid: Mazridd(opoftunidad, tin‘;mrtanda, factibilidad,
grado de consenso. etc.).
5 16 Mayo Fomento de habitos y entornos *  Datos disponibles
mas seguros ® Primera seleccién de aquellas medidas que

*  Compromisos adquiridos (Agenda 21 /
Estrategia de Calidad del Aire )

Identificacion de la visién de los agentes.

< Aportar a la Secretaria Técmnica aquella informacion de
la que dispongan que pueda ser relevante para

necesariamente deberian ser profundizadas en el
proceso de trabajo posterior (a partir de octubre
2007, Fase I).

® Identificacion de los agentes con capacidad de
impacto y decisidn en estos temas y un primer
andlisis de sus posiciones / intereses en relacion a

informacion* y se estimaba la situacion de
la movilidad en Madrid en un dia laborable
tipo para el anio 2004*.

Las premisas de partida para los trabajos de co-
nocimiento compartido eran por tanto: “la ne-
cesaria una reduccion de viajes en modo priva-
do, mediante su traspaso a modos alternativos
(transporte publico, pie, bicicleta...), la mayor
ocupacion de los vehiculos (car-pool), la elimi-
nacion de la necesidad de estos viajes derivada
de la aplicacion de tecnologias en desarrollo
(teletrabajo o tele-reparto) o planificacion ur-
banistica.”

* A partir de la evaluacion de los veh. x km realizados en Ma-
drid (Almendra + periferia), aforos de composicion del trafico,
datos de viajes suministrados por operadores de transporte y
el andlisis de otras informaciones aportadas.

* Se realizan 11933000 desplazamientos/dia. De ellos
8284000 son internos y 3649000 internos —externos (suma
de ambos sentidos). Equivale a la realizacion de 3 364 000 via-
jes— vehiculo en modo privado que comportan 28,9 Millones
de veh. x km cada dia laborable en la red viaria de la ciudad
(eliminando el trafico de paso).

eoientE 100/ Septiembre 2012

Proceso de Conocimiento Compartido
y Bases de Conocimiento Compartido

Las reuniones de la Mesa se sucedieron con
caracter mensual, teniendo por objeto las dife-
rentes estrategias-tipo que constan en el cuadro
adjunto.

Como se puede apreciar, se utilizé para todas
las sesiones una “matriz de conocimiento” que

incluia los siguientes contenidos:

® Catdlogo de medidas tipo que estan utilizan-
do las principales ciudades europeas:

— Descripcion de las principales medidas.
— Experiencias relevantes de aplicacion.
— Indicadores de seguimiento utilizados.

e [asituacion de la ciudad de Madrid:

— Datos disponibles.
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11. B. La Gobernanza de la movilidad (orientaciones para la continuidad de la Mesa como instrumento de gobernanza)

. _ Contenidos Propuesta de aportaciones
Sesion | Fecha | Temas Se presentara a la Mesa: Se solidita a los miembros:

Se analizara la experienda de otras ciudades en:

*  Procesos de definiciony seguimiento de las
politicas de movilidad (p.€j. planes
directores, legislacidn, etc.).

< Refiexién para sobre una propuesta de
Orientaciones organizativas y metodoldgicas
para el desarrollo y continuidad de la Mesa

Mejorar la capacidad d.eu = Marcos de concertacion y cooperacién de la Movilidad.
10 18 Sept. organizacién colectiva: interinstitucional necesarios (trabajo en red,
gobernanza de la movilidad gestién de conflictos).

*  Sistemas de conodmiento y difusidn de
buenas practicas (conodmiento).

= Acciones de sensibilizacién y comunicacidn

111. Elaboracion del informe final

Propuesta de aportaciones
Se solicita a los miembros:

Sesion | Fecha | Temas

APropuesta de medidas sobre las que la Mesa

deberd profundizar. =  Recoger aportacionesy
Propuesta Informe final 2 § =
n 16.0ct. B. Orientaciones organizativas y metodoldgicas para corisideraciones al mismo.
el desarrollo y continuidad de la Mesa dela
Moviidad,
12 20 Nov. Informe final y Presentacién al Equipo de Gobierno

____ 2 —— il
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— Compromisos adquiridos (Agenda 21/ Es-
trategia de Calidad del Aire).
— Identificacion de la vision de los agentes.

En todo caso los trabajos siempre estuvieron
presididos por la idea y el espiritu del “conoci-
miento compartido”.

En medio del proceso tuvieron lugar las elec-
ciones locales y municipales del cuarto do-
mingo de mayo del afio 2007. Ello supuso una
dificultad mayor, pero por eso mismo, en la
medida en que se gestiono satisfactoriamente,
el proceso resulto reforzado en su dinamica de
cooperacion y de vision a largo plazo.

Los resultados del primer afio se concretaron
en las reuniones del otorio de 2007. En las cua-
les se fijaron:

A) La Propuesta de medidas sobre las que la
Mesa deberia profundizar.

EEEEE

FEL O POV

B) Las Orientaciones organizativas y metodo-
logicas para el desarrollo y continuidad de
la Mesa de la Movilidad.

El primer producto en realidad incluyo toda
la informacion de partida para cada una de las
sesiones (conforme a la matriz de conocimien-
to que vimos mas arriba, en la que se recogia
la propia vision de los agentes por anticipado,
antes del dialogo), con los anadidos de comen-
tarios y documentos aportados por los miem-
bros a lo largo del ano. A este documento se le
denomin¢ “Bases de Conocimiento Comparti-
do de la Mesa de Movilidad de Madrid”. Y de
las mismas se deriva la Agenda de temas que
fueron analizados por la Mesa en los arfos si-
guientes.

El segundo resultado fue la definicion de los
medios en que la Mesa vendria a desarrollar tal
andlisis. En ese sentido se contemplé la crea-
cion de los Talleres de Analisis y Deliberacion

100 / Septiembre 2012
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y del Informe sobre el Estado de la Movilidad,
con el apoyo mas difuso de una denominada
Red de Conocimiento Compartido.

Los Talleres

¢En qué consistian estos Talleres? Veamos los
términos exactos en que se plantearon.

“Los Talleres de Deliberacion y Analisis” son
un dmbito de reflexion y dialogo promovi-
do por la Mesa de Movilidad de Madrid. Los
Talleres se conciben como un instrumento
para:

* Reflexionar en torno a los motivos que
justifican la necesidad y la oportunidad
de una iniciativa o actuacion vinculada
con la movilidad en la ciudad (en este caso
el impulso de nuevas lineas de actuacion en
la politica de aparcamiento de la ciudad de
Madrid (o la revision de las existentes).

® Recoger las observaciones y opiniones
que, desde el conocimiento de la realidad,
puedan ilustrar este analisis.

* Identificar aquellos aspectos que son sus-
ceptibles de generar mayores resistencias
0 que requeriran abrir nuevos espacios de
trabajo para generar alternativas y solucio-
nes razonables, técnicamente viables sobre
ellos.

Es importante senalar que los Talleres de Deli-
beracion y Analisis, en tanto que son un ambito
de participacion, no son el ambito adecuado
para:

® la formulacion o la elaboracion de un
proyecto (la formulacion o definicion de un
programa o un proyecto es una tarea com-
pleja que requiere rigor técnico y concep-
tual).

® La aprobacion del proyecto (a través del
proceso de participacion se puede conseguir
un importante nivel de aceptacion y consen-
so en torno a los criterios que lo fundamen-
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tan, pero en todo caso, la aprobacion de un
proyecto depende de la institucion compe-
tente —en este caso el Ayuntamiento—-).

® La toma de decisiones en relacion a la ac-
tuacion municipal.

Los criterios que se utilizan para proponer a los
participantes del Taller se aprueban por el Ple-
no de la Mesa de Movilidad. En lineas generales
son:

® Representantes de la mesa de movilidad que
estén interesados en esta reflexion.

® Personas que puedan aportar el conocimien-
to de la realidad del sector/la politica o ini-
ciativa que centra los contenidos del Taller.

® En el Taller se puede valorar la oportunidad
de realizacion de encuentros mas especificos
para obtener/profundizar en la informacion.

La Secretaria Técnica —la Fundacion Movili-
dad— asume una doble funcion:

¢ La elaboracién y presentacion de los con-
tenidos (recoger, sistematizar y sintetizar la
informacion relevante para el proceso de
analisis, y presentarlos en cada reunion).

® Facilitar el desarrollo del trabajo colectivo
(la elaboracion de las propuestas metodolo-
gicas y las dinamicas de trabajo que asegu-
ren la eficacia del proceso de participacion y
reflexion)”.

La seleccion de temas para los Talleres se deci-
dio, pues, en la Mesa. Pero vino en buena medi-
daidentificada en los analisis cualitativos de los
anuales Informes sobre el Estado de Movilidad;
asi sucedio respecto a los talleres del afio 2009
y 2010. En el caso de los Talleres anteriores, los
celebrados en el 2008, su identificacion vino
del analisis cualitativo recogido en las “Bases de
Conocimiento Compartido”, verdaderas con-
clusiones de los trabajos de la primera etapa o
fase 0 (2006-2007).

n
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Los Talleres celebrados han tratado de:

® La cargay descarga en la ciudad de Madrid:
Andlisis de la situacion y orientaciones de
futuro.

e Analisis de la oportunidad y criterios para
desarrollo del Modelo Madrid de bicicletas
publicas.

e La politica de aparcamiento: un instrumento
clave para avanzar en la disuasion del uso
del coche en la ciudad de Madrid. Orienta-
ciones para la accion.

e Calidad del aire y movilidad urbana en Ma-
drid: las Zonas de Bajas Emisiones en la ciu-
dad de Madrid.

e Abrir paso al autobus: el rol del autobts ur-
bano en la movilidad de Madrid.

e [a movilidad laboral a las areas de actividad
economicas.

El conjunto de conclusiones de todos ellos, tan-
to las consideraciones previas como las propias
orientaciones para la accion (a corto, medio y
largo plazo) que se incluyen en dichas conclu-
siones, ofrecen un mapa de actuacion sistémico,
con el suficiente conocimiento y consenso como
para considerarse una hoja de ruta comun para
abordar la movilidad de Madrid en los proximos
diez afios, sin perjuicio de los acentos y matices
que pueden introducirse por sucesivos gestores,
incluso sin perjuicio de las distintas corrientes
politicas que pudieran ser hegemonicas en las
Administraciones concernidas, empezando por
la del propio Ayuntamiento.

Presentacion del primer informe
sobre el estado de movilidad (IEM)

A pesar de la intensa actividad de la Mesa (con
una reunion al mes de media), se esperaron
mas de dos anos para proceder a la primera
comunicacion publica oficial de sus trabajos,
con ocasion de la presentacion del 1. Informe
sobre el Estado de la Movilidad de la Ciudad

(2006-2008) generado desde la Mesa. Tuvo lu-
gar el 23 de febrero del 20009.

Tal Informe se presento con el titulo: “1.¢ Infor-
me sobre el Estado de la Movilidad de la Ciu-
dad de Madrid (2006-2008). Indicadores. Base
de conocimiento compartido”. Rubrica que se ha
mantenido en los Informes (IEM) posteriores.

“En concreto, el Informe del Estado de la Mo-
vilidad incorpora una doble aproximacion en
el analisis.

e En primer lugar, la sistematizacion y analisis
de los indicadores disponibles que permiten
caracterizar la situacion actual y apuntar la
evolucion de los temas clave que afectan a la
movilidad en la ciudad, que se presenta en el
primer capitulo como ‘Indicadores™.

e En el segundo capitulo, las valoraciones y re-
flexiones de los miembros de la Mesa sobre
esta misma realidad, con el propésito de pro-
fundizar en el conocimiento de la situacion e
identificar retos y apuestas de futuro™’.

Esta doble aproximacion es coherente con los
objetivos de aprendizaje, apoyo a la gestion
municipal y facilitacion de la gobernanza que
orientan desde el inicio todos los trabajos de la
Mesa de Movilidad de la Ciudad de Madrid.

En este informe (IEM) se trata de poner de
manifiesto ese doble ejercicio en linea con la
que identificabamos como primera coorde-
nada del binomio conocimiento-gobernanza
(pasar de los datos a la informacion y de esta
al conocimiento) La primera aproximacion
se configura como un trabajo de gestion de
informacion, introduciendo los datos de mo-
vilidad en un contexto de relevancias. Mas

# En un ejercicio de pasar de los datos a la Informacion; en
linea con la que identificibamos como primera coordenada
del binomio conocimiento-gobernanza.

4 Un ejercicio de pasar de la gestion de la informacion a la
gestion del conocimiento. En linea con esa misma 1* coorde-
nada. La gestion activa de conocimiento en el proceso de mesa
que estamos refiriendo tiene lugar a través de la sesiones de la
Mesa, de los Talleres y de las numerosas reuniones y entrevis-
tas particulares que tienen lugar con ocasion de aquélla, estos
y la elaboracion del propio IEM.
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¢La movilidad de Madrid puede tener remedio? Conocimiento compartido

alla de ello, la segunda aproximacion trata
de pasar de la gestion de la informacion a la
gestion del conocimiento. La gestion activa
de conocimiento en el proceso de Mesa que
estamos refiriendo tiene lugar a través de la
sesiones de la propia Mesa, de las sesiones de
sus Talleres y de las numerosas reuniones y
entrevistas particulares que tienen lugar con
ocasion de aquella, estos y la elaboracion del
mismo [EM.

Como decimos, los datos de movilidad se in-
troducen en un primer contexto de relevancias
para generar informacion. Dicho contexto es el
“marco de referencia” consensuado en el mismo
proceso de Mesa y reconocido como paradigma
del mismo en el propio Informe, a saber:

“La Mesa de Movilidad de Madrid, que inici6 su
andadura a finales del afno 2006, se constituyo
con el proposito de avanzar en la transformacion
del sistema de movilidad de la ciudad con el fin
de conseguir mejores niveles de competitividad,
universalidad y seguridad, asi como lograr me-
nores niveles de contaminacion ambiental.”

CONCLUSION

La calidad de la respuesta a los desafios de mo-
vilidad a los que se enfrenta Madrid va a estar
determinada en buena medida por la capaci-
dad de gestionar el conocimiento valioso, pero
disperso, que se encuentra potencialmente en
el tejido social y profesional de la ciudad y la
region. La articulacion de esas respuestas no
exige tanto inversiones inabordables como es-
fuerzos de inteligencia por parte de todos los
agentes implicados. El papel de las autorida-
des es de primera importancia, pero también
lo es la responsabilidad del mundo econémico
y empresarial, de las organizaciones ciudada-
nas, de los agentes sociales y de los grupos
politicos de la oposiciéon. Sera necesaria la
concurrencia de todos ellos en la identifica-
cion, aceptacion y aplicacion de las medidas.
No existen, ni van a existir soluciones simples;
ni aun pagando. Ningin experto, ni sabio,
nos va a facilitar las cosas. Ninguna tecnolo-
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gia operara milagro alguno. La complejidad,
la interrelacion de la cuestion, no permite ir
mas alla de avances aproximados, desde razo-
nables dosis de incertidumbre, pero avances
basados en un ejercicio previo y suficiente de
inteligencia y conocimiento compartido. No
se trata ya de un prurito democratico, sino de
una necesidad vital de orientarse y disponer
de rumbo ante decisiones que no permiten es-
peras ni moratorias.

En ese sentido los afios de aprendizaje colec-
tivo que se han fraguado en torno a la Mesa
de Movilidad alientan una cierta esperanza.
Apreciamos en dicho proceso de aprendizaje
una dosis suficiente de los atributos que se
predican de la gestion del conocimiento re-
querida en nuestro tiempo para la gobernan-
za de los sistemas complejos. El numero de
agentes que han participado en unas u otras
actividades (Mesa, Talleres, o actividades de
la Red de Conocimiento Compartido) es tal,
cuantitativa y cualitativamente, que se dispo-
ne de la suficiente masa critica para declararse
esperanzado ante el futuro. Las redes conec-
tadas, impulsadas o revitalizadas con ocasion
de estos anos constituyen un capital social de
gran potencial. La gestion relacional intensa
desencadenada en este tiempo ha cuajado un
“capital institucional” con suficiente capaci-
dad para liderar, o co-liderar, los desafios.

Puede apreciarse que todo lo anterior es contra-
dictorio con unos lustros inmediatos de obras
babilénicas en transporte privado y publico.
De esa paradoja se pueden extraer sustanciosas
conclusiones. Querria insistir en una que apun-
tamos al inicio. Dichas obras se han decidido
al margen del verdadero conocimiento y saber
que concentra Madrid en movilidad y transpor-
te, que es mucho. De la entrada en juego de este
cabe esperar la redencion y la optimizacion de
gran parte de aquel hardware. La necesidad lle-
va a la virtud. Y el potencial, en ese sentido, de
Madrid es prometedor. Siempre que se dispon-
ga de procedimientos y espacios para cultivar
ese capital social. Entendemos que Madrid los
tiene arraigados tras varios anos de silencioso y
constante trabajo de muchos. %
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