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En losúltimos añosseobserva,tanto en Españacomo en el conjuntode
la Unión Europea,un interéscrecientepor el estudiodelos problemasespe-
cíficos de movilidad y accesibilidadque presentanlas ciudadeshistóricas,
entendiendocomo talesaquellasciudadesdetamañomedio o incluo peque-
ño queposeencascoshistóricosde particularinterés, lo quelas convierteen
centrosprivilegiadospara el turismo cultural, como es el caso—en España—
deSegovia,Ávila, Toledo,Granada,Salamancao SantiagodeCompostela.

Asegurarla movilidad dela población,compatibilizándolacon la preser-
vacióndel medio ambienteurbanoy el patrimoniohistórico-artístico,consti-
tuye un retode difícil soluciónenlos centroshistóricos.

El incrementoconstantede la movilidad ha producidoen estosespacios
unasituaciónespecialmentegravede caoscirculatorio,problemasdeaparca-
miento, ruidos y contaminación,generandoefectosnegativossobrela calidad
de vida de la poblacióny sobreel patrimonio,lo queconlíeva(estoúltimo)
unapérdidadesupotencialidadturística.

Las condicionesde accesibilidadhan empeorado,porquela movilidad
en el centroescadavezmásdifícil, no sólo paralosautomóvilesprivados,si-
no tambiénparael transportepúblico e incluso para los peatones.En estas
condicioneslo queseplanteaesgarantizarlas condicionesgeneralesdeacce-
sibilidad en los cascoshistóricosa partir de la introducciónde restricciones
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al uso del automóvil privado, favoreciendoasí la accesibilidada pie y en
transportepúblico.

1. CAUSAS PRINCIPALES DE LOS PROBLEMAS
DE MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN LOS CENTROS
DE LAS CIUDADES HISTÓRICAS

Los centroshistóricospresentanunosespecíficosproblemasde movili-
dady accesibilidadquesedebenprincipalmentealassiguientescausas:

1) La posicióncentral en el conjunto de la ciudad

El cascohistórico es el germena partir del cual se ha desarrolladola ciu-
dad actualtal y como la conocemos.No esde extrañar,pues,que enmuchos
casosocupeunaposicióncentral en el conjunto del espaciourbano,lo que
explica que el tráfico de paso muchasvecesse canalicede forma natural a
travésde los conjuntoshistóricos.Este efecto suelequedarreforzadopor la
propia estructurade la red arterial, que frecuentementeadoptauna fuerte
componenteradial.

2) Las característicasespecialesdel viario

El viario delos cascoshistóricospresentacaracterísticaspanicularesque
lo diferencianfácilmentedel del restode la ciudad: trazadostortuososy es-
casaocupacióndeespaciosonquizássusrasgosmásdefinitorios.

El trazadode las callesy las plazas,de herenciamedieval,surgido en el
contexto de una ciudad peatonal,con callesestrechasy tortuosas,resulta
poco adecuadopara ser utilizado por el transportemecanizado.Sin duda
estehechoes comúna otrasciudadeshistóricaseuropeas,peroenel casode
variasciudadesespañolasadquiereunaespecialsignificacióndebidoa suhe-
renciamusulmana.

En generallqs centroshistóricosespañolestienenunaproporciónmuyba-
ja de espaciodedicadoa viario, especialmentelos de trazadomusulmán.Una
situaciónextremaes la queofreceel barriodel Albaicín de Granada,en cuyo
sectorcentral la superficiede calzadaútil para vehículosde cuatroruedases
dc tan sólo el 3 por 100 de la superficietotal (COPLACO, 1981).A ello se
unela indisciplinadelosconductores,aparcandoen lugaresprohibidos,con lo
quesereduceaúnmásla escasacapacidaddel viario en estosespacios.

Una dificultad adicionalvienedadafrecuentementepor la propia topo-
grafía,ya que los centroshistóricossuelenapareceren emplazamientosde-
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fensivos.Porello, en algunasciudadesla entradaal centrohistórico sólo es
posiblea través de un número muy reducidode accesos(como sucedeen
Cuenca,Toledoo Segovia),quesuelenpresentaraltasintensidadesdetráfico.

3) La concentraciónenloscentroshistóricosdeactividadesterciarias,
particularmentedetipo administrativoycomercial

Tradicionalmenteel centrohistóricohasido el lugar quealbergalosprin-
cipalesedificios de la administración(ayuntamiento,gobiernocivil, correos,
etc.) y dondese registrauna mayoractividadcomercial.Aunqueen tiempos
recientesse ha producidouna cierta descentralización,sobretodo hacia los
ensanches,los centroshistóricostodavíaconservanunaimportanteconcen-
traciónde actividades.

Ello les convierteen espaciosque atraenun gran númerode viajesde
personasresidentesen otrosbarriosde la ciudad,como haquedadode mani-
fiesto endistintasencuestassobremovilidad llevadasa caboenciudadeshis-
tóricas(ver,porejemplo,CEOTMA, 1985).

4) Lapresenciaenestoscentrosdelosprincipalesedificios
delpatrimonio históricodela ciudad

El turismoconstituyeun importanteelementoperturbadoren las ciuda-
des históricas,ya que la mayor partedelos turistasinsistenen accedercon
susmediosdetransportelo máscercaposiblede los espaciosquequierenvi-
sitar.

Aunqueen algunasciudadesel patrimoniohistórico presentaunacierta
dispersiónespacial(porejemplo,Segovia),la concentraciónde monumentos
en el cascohistórico es la tónicahabitual.Estoles convierteenlugardevisita
obligadapara los turistas.Los turistas,con su presenciamasiva,paradójica-
mentedestruyenaquello que buscanen los cascoshistóricos:un ambiente
agradabley tranquiloen el marcodeun paisajeurbanomonumental.

2. PRINCIPALESPROBLEMAS PRODUCIDOS
POREL TRÁFICO RODADO
EN LOS CENTROSHISTÓRICOS

En los barriosmáscéntricospareceserqueel crecimientode la movili-
dadmotorizadano redundaenbeneficiode laaccesibilidadsino que,por lo
contrario,causaperjuicio al conjuntode los desplazamientos,asícomoa la
eficaciaeconómica,en detrimentode lacalidaddevida(Gout, 1993).
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En efecto,el tráfico motorizadoes uno de los principalescausantesdel
deterioroambientalde los centroshistóricos:congestióncirculatoria,conta-
minación atmosférica,contaminaciónacústica,impactovisual, excesivocon-
sumode espacio,pérdidadel carácterde callesy plazascomolugaresdeen-
cuentro,etc., sonalgunasde las consecuenciasnegativasdel tráfico en estos
espacios.El turismo contribuyede forma decisivaa estapérdidade la cali-
dad de vida, ya quelos turistasinvadenloscascoshistóricoscon los vehícu-
los quelos hantransportado.

1) Contaminaciónatmosférica

El transponemotorizadohaproducidoun aumentoimportanteenlos ni-
velesde contaminaciónatmosféricaenloscascoshistóricos.Estehechoafec-
ta negativamenteno sólo a lapoblaciónresidente—en su saludy, ensuma,en
su calidadde vida— sino tambiénal propio patrimonio histórico-artístico,
que sufreun continuo deterioro.Muchosde los problemasde conservación
que afectana las catedralesde las ciudadeshistóricasespañolasestándirec-
tamenterelacionadoscon lacontaminaciónatmosférica.

2) Contaminaciónacústica

No cabedudade que el transporteconstituyeel principalfoco contami-
nanteen materiade ruidos en las ciudades.Estoes especialmentecierto en
los cascoshistóricos, donde apenasexisten otros focos de contaminación
acústicaimportantesy, por otro lado, la estrechezde las calleshaceque el
ruido producidopor el tráfico provoqueunasmayoresmolestias.

3) Impactovisual

El tráfico produceun impacto visual negativo en las ciudades.Tanto
los cochesaparcadosen las calzadas,o inclusoinvadiendolas acerasy los
parquesy jardines,como los quecirculan por las calles,modifican sustan-
cialmentela percepcióndel paisajeurbanopor partede los ciudadanos,es-
pecialmenteen las áreasmáscongestionadas.Constituyenun elementoan-
tiestéticoen la escenaurbana,querompe las perspectivase inclusooculta
partedel paisaje,contribuyendoa degradarel mediQ ambienteurbanode
los centroshistóricos.En estalínea concluíaBuchananya en 1963:<‘No
hay, podemosafirmar,en la experienciaofrecidapor los EstadosUnidos,
nadacapazde sugerirque la francaaceptacióndel impactovisualdel vehí-
culo de motor estéllevandoa la apariciónde cualquiertipo de paisajebri-
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llante y airoso.Al contrario,estáproduciendounafealdad sin límites y a
granescala».

4) Efectossobrelos desplazamientospeatonales

Es un hecho,además,quedesdeel puntode vistade la realizacióndeac-
tividadespor partede la población,las altasintensidadesdetráfico suponen
un condicionantenegativo,especialmenteenlosdesplazamientospeatonales,
queresultanpocoatractivosen lascallescongestionadasal encontrarun am-
bientegeneralpocoagradablee inclusopeligroso.La ocupacióndelasaceras
y de los lugaresdecrucedelos peatonespor partede losvehículosparticula-
ressuponeunadificultad añadidaparael tráfico peatonal.

5) Las callesy lasplazascomolugares de paso

Otraconsecuencianegativadel automóvilen el medio urbanoes queestá
transformandoel carácterde suscallesy sus plazas,queen las zonascéntri-
cashandejadode serlugaresde esparcimiento,de paseoy de conversación,
paraconvertirseenvíasde tránsitocasiexclusivamente.Actualmenteentales
áreasla calleapenascumpleunafunción: ladeserlugardepaso.

6) Otros efectos

Los monumentosde los centroshistóricosse ven afectadostambiénpor
las vibracionesqueproduceel transportemotorizado.Los efectosde las vi-
bracionesproducidaspor el tráfico sobreel acueductode Segoviaconstitu-
yen un ejemplode sobraconocido.

3. ESTRATEGIAS Y PROPUESTASDE ACTUACIÓN

A lo largo de los últimos añosse hanplanteadoun conjunto de estrate-
gias y actuacionesparacompatibilizarla accesibilidada los cascoshistóricos
con la necesidadde preservarel medio ambientey el patrimoniohistórico.
Dichasestrategiasse basanen la introducción de restriccionesal uso del
transporteprivado, mejoradel transportepúblico y potenciaciónde los des-
plazamientospeatonales.Comoseseñalaenel PlandeMovilidad ZonaCen-
tro de Granada,se tratade una nuevaorganizaciónde la movilidad basada
enla reducciónselectivadelos movimientosenautomóvil a travésde la ciu-
dadhistóricay unamejorasustancialenla accesibilidada pie y entransporte
público a las áreascentrales(DI-IV/AIT, 1993).
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Dentro de esa estrategiageneral,se han formuladodistintaspropuestas
de transporte,entreotraslasquesiguena continuación:

1. Aparcamientosenel perímetroexteriordel cascohistórico,paraevi-
tar quecochese inclusoautobusespenetrenen él. El previstointer-
cambiadordel Huécar,en Cuenca(Alonso y otros, 1993),constituye
un buen ejemplode estetipo de propuestas.En algunosciudadesse
hanprevistoaparcamientosespecíficosparaturistas,como es el caso
deSalamanca.

2. En casonecesario,conexióndeestosaparcamientosperimetralescon
el cascohistórico por medio deautobusesespecialmenteadaptadoso
(si existen fuertesdesniveles)medios mecánicosdel tipo ascensoro
escalerasmecánicas.Existenpropuestaspara instalarsistemashecto-
métricosen variasciudadesespañolas,como Cuenca(Alonso y otros,
1993),Toledo(Winclder, 1991)y Granada(DHV/AIT, 1993).En al-
gunas ciudadeseuropeasfuncionan desdehaceya bastantetiempo,
comoesel casodel ascensordela ciudadalemanadeMarburgo.

3. Aparcamientosde rotacióntipo ORA, contasasmáselevadashacia
las zonasmás céntricas,donde se sitúanlos principalespuntos de
atraccióndeviajes.

4. Reordenacióndel viario, haciéndoloinadecuadoparael accesoa los
principalespuntosde atraccióndel cascohistórico paralos no resi-
dentesy garantizandoa los residentesel accesohastaunacortadis-
tanciaasusdomicilios.

5. Aparcamientospararesidentesenlos centroshistóricos.Con ello se
pretendegarantizarel aparcamientoen los cascoshistóricosa la po-
blación residente,frenandoasí su tendenciaa emigrar a otros ba-
rrios.

6. Propuestasparacrearnuevascallespeatonalesy decoexistencia.Los
proyectosde peatonalizaciónsuelenafectara callesconun granflujo
de peatones,en las queésteno resultacompatiblecon el flujo deve-
hículos.Frentea elloslas callesde coexistenciaconstituyenunafór-
mula menosrígida,másfácilmenteaceptablepor partede ambosco-
lectivos.En algunasde las principalesarteriasdel cascohistórico se
ha planteadola fórmulade dedicaríasal usoexclusivo depeatonesy
transportepúblico (DHV/AIT, 1993).

Pero el centrohistórico de unaciudadno puedeconsiderarsecomoalgo
aislado,desvinculándolodel conjuntourbanoen quesehayainserto.Poreso
ciertasactuacionesen materiade transporteque no se refierenpropiamente
a los centroshistóricospuedenresultarfundamentalesparaacompañara las
propuestasanteriores.Así, las nuevasinfraestructurasviarias de circunvala-
ción abrennuevasperspectivaspara evitar el tráfico de pasopor el centro
histórico.
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RESUMEN

En estearticulo seabordanlas relacionesexistentesentremovilidad, me-
dio ambientey conservacióndel patrimoniohistórico-artísticoen las ciuda-
deshistóricas.Seesbozanlosprincipalesproblemasqueproduceel transpor-
te en estosespaciosy algunasde las propuestasde actuaciónformuladasen
losúltimos añosparala resolucióndetalesproblemas.


