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costes resulta dificultosa, entre otros factores porque tales
beneficios y costes inciden diferencialmente sobre los ac-
tores implicados (hoteleros, comerciantes, vecinos, etc).

En la tercera seccion se presenta una sintesis de los
estudios de casos. La inclusién en el estudio de Aix-en-
Provence, Amsterdam, Brujas, Florencia, Oxford, Salz-
burgo y Venecia no es fortuita, son ciudades en donde el
turismo cultural es muy importante, emergen con especial
virulencia los problemas del desarrollo turistico o han
experimentado medidas de gestién de flujos. De cada
ciudad, se realiza una presentacién del marco socioeco-
némico general (situacién econdémica, evolucién demo-
gréfica, aspectos sociolaborales, etc), los componentes
del producto turistico local (monumentos y museos, ofer-
ta cultural, ambiente en general, etc), principales para-
metros del sector turistico, tanto de la demanda (afluen-
cia turfstica y evolucion, perfil del visitante, etc) como
de la oferta (sector del alojamiento, oferta complementa-
ria, etc), y de la politica turisticas y estrategias de gestion
(planes, programas y medidas, 6rganos competentes,
etc). En lineas generales, la disponibilidad de la informa-
cién determina el nivel de la profundidad de los analisis.

En relacién al mercado turistico local, Amsterdam y
Florencia, con mas de cuatro millones de pernoctaciones,
son las dos ciudades que més visitantes reciben. Ademas
de grandes centros de turismo cultural, su dimensién e
importancia a nivel regional determinan una importante
afluencia de visitantes por motivos de negocios o de asis-
tencia a congresos y convenciones. Venecia registra mas
de dos millones y medio de pernoctaciones anuales, Ox-
ford y Salzburgo menos de dos millones, y Brujas y Aix-
en-Provence menos de un millén de pernoctaciones. La
estancia media oscila entre un maximo de tres noches en
Oxford, ligado a los viajes de estudios, y 1,8 en Salzbur-
go. La estacionalidad no es muy acusada aunque el pri-
mer trimestre del afio presenta la menor frecuentacién.
En general, corresponde a un turismo nacional donde la
distancia desde el lugar de origen tiene un papel decisivo.

El impacto del turismo sobre las ciudades histdricas
presenta multiples dimensiones, aunque su medicion re-
sulta extremadamente compleja. Borg y Gotti utilizan in-
dicadores como la proporcién visitantes/residentes (27,6
en Venecia, 26 en Salzburgo y 23 en Brujas) y el indice
turistico de Defert, que relaciona el nimero de camas
disponibles con la poblacién residente. El crecimiento
del interés por las ciudades del arte ha conducido a una
excesiva presion sobre los nicleos més vulnerables o
determinados d4mbitos urbanos, que amenaza la vitalidad
de la economia local, la integridad del patrimonio y la
calidad de vida de los residentes. En este sentido, los

problemas maés relevantes que estas ciudades afrontan
son los problemas de trafico y aparcamiento, contamina-
cién, expulsion de residentes y actividades tradicionales,
irritacién ocasional de la poblacién local y deterioro del
patrimonio. Aunque en la génesis de estos procesos no
siempre interviene necesariamente el turismo, sin duda
acrecienta la intensidad de los problemas preexistentes.

Dar respuesta a estos problemas aconseja superar el
«dejar hacer» y adoptar politicas explicitas de gestion
del turismo, que vayan més alld de las meras medidas
promocionales. No obstante, ninguna de las ciudades
consideradas dispone de una estrategia turistica explicita
y las inicas medidas adoptadas estdn relacionadas con el
control del trafico y el aparcamiento (aparcamientos pe-
riféricos disuasorios, transporte urbano colectivo, etc).
Ante la complejidad y transversalidad del turismo se
aconseja coordinar las decisiones adoptadas por el con-
junto de agentes que operan dentro del sector. De forma
paralela, los problemas planteados aconsejan formas de
control flexibles y un organismo ptiblico con capacidad
de afrontar una actividad compleja y con gran capacidad
de incidencia sobre la vida de la comunidad local.

En suma, el andlisis que realizan los autores de la si-
tuacién de Aix-en-Provence, Amsterdam, Brujas, Flo-
rencia, Oxford, Salzburgo y Venecia en base a los plan-
teamientos de la sostenibilidad del desarrollo turfstico y
el ciclo de vida del turismo urbano, permite extraer mo-
delos y metodologias de investigacién de aplicacién en
las ciudades histéricas espafiolas, asi como un marco
comparativo a nivel europeo. Los problemas son comu-
nes (congestién urbana, degradacién ambiental, museifi-
cacion, pérdida de vitalidad residencial, ausencia de es-
trategias turisticas claras, etc), si bien la riqueza y singu-
laridad de cada una de nuestras ciudades, el principal
patrimonio cultural del pais y uno de los recursos turisti-
cos mas importantes, son factores a considerar.— Ma-
NUEL DE LA CALLE VAQUERO

La movilidad y la calidad ambiental en los
centros urbanos*

En el marco actual de debate sobre la realidad urba-
na dos son los problemas que suscitan las mayores pre-

* AAVV (1995), Accesibilidad y calidad ambi. l.1 gongreso sobre Movi-
lidad y Calidad Ambiental en Centros Urbanos (Granada, 1993). Madrid: Mopr-
MaA, Direccién General de Actuaciones Concertadas en las Ciudades.
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ocupaciones por su directa repercusioén sobre la calidad
de vida de los ciudadanos: el trifico y la contamina-
cién, es decir, en un sentido méds amplio las cuestiones
relativas a la accesibilidad y movilidad y las relaciona-
das con el medio ambiente urbano. El aumento de la
movilidad, paralelo al desarrollo econémico y social ha
desencadenado un crecimiento exponencial del nimero
de vehiculos que circulan por nuestras calles y un au-
mento también de la dependencia del automévil. Este
fenémeno ha influido en la consolidacién de un urba-
nismo basado en el fendmeno de la suburbanizacion, la
dispersion de determinadas actividades, la especializa-
cién de usos del suelo y la segregacion espacial. Las
distancias son cada vez mayores y el transporte publico
es incapaz de enfrentarse a las nuevas formas de viajar
adaptadas a los coches. Se trata, pues, de un circulo vi-
cioso que no hace mas que acentuar la dispersion urba-
nistica y, por ende, hacer que crezcan los desplaza-
mientos diarios. La consecuencia mas grave es la mar-
ginacién de las 4reas centrales urbanas cada vez mads
congestionadas y menos accesibles para el vehiculo pri-
vado.

Ante esta situacion se recogen en este libro junto con
la declaracién de Granada sobre la «Ciudad equilibrada,
habitable y accesible para todos», toda una serie de in-
tervenciones presentadas en el 1 Congreso sobre Movili-
dad y Calidad Ambiental en Centros Urbanos celebrado
en Granada en julio de 1993. Pretenden estas presenta-
ciones aportar, de acuerdo con nuevos criterios de acce-
sibilidad, soluciones especificas en casos concretos
(Grenoble, Granada, San Sebastidn, Cuenca, Toledo,
Perugia, Amsterdam...).

Los trabajos se agrupan en cuatro grandes bloques
temdticos que abordan los planteamientos generales so-
bre accesibilidad y medio ambiente urbano, las nuevas
tendencias de la movilidad en centros urbanos (con es-
pecial atencidn a los centros de las ciudades histdricas),
la calidad y dinamismo en los centros urbanos y el espa-
cio publico en la recuperacion de la ciudad.

La politica comunitaria en materia de medio am-
biente en relacién con la ciudad y el transporte, explici-
tada en documentos como el Libro Verde sobre el im-
pacto del transporte en el medio ambiente, el Libro
Blanco del Transporte o el v Programa: Hacia un desa-
rrollo sostenible, marca algunas pautas de referencia
centrandose en aspectos relacionados con la calidad del
aire, el control de la contaminacién atmosférica y los
niveles sonoros Sin embargo, dado que el principio de
subsidiaridad marca que cada uno intervienen en fun-
cién de sus competencias, es la ciudad misma y su go-

bierno quien tienen la tltima palabra sobre la politica de
trafico, movilidad y medio ambiente.

Los nuevos planteamientos sobre el transporte urba-
no abogan por mejorar y facilitar la accesibilidad para
todos los ciudadanos y no tanto la movilidad con el fin
de recuperar la funcién social de la calle. Se trata de
adaptar la demanda de transporte a la oferta y no al re-
vés (para evitar el crecimiento sin fin de la infraestruc-
tura viaria) y favorecer una transferencia modal hacia
los modos de transporte mas eficaces y mejor adaptados
al entorno urbano. Por todo ello se hace necesario la ra-
cionalizacién del uso del automévil y la potenciacién de
los transportes colectivos, el reacondicionamiento del
espacio callejero, la peatonalizacién de determinadas
zonas del centro urbano o la gestién selectiva del esta-
cionamiento.

Todas estas medidas, mds politicas que técnicas en
muchos casos, son sobre todo necesarios en los centros
urbanos y especialmente en los centros de las ciudades
histéricas, donde las peculiaridades de la trama urbana
y los condicionamientos fisicos impuestos por empla-
zamientos singulares dificultan sobremanera la circula-
cién y agudizan los problemas de accesibilidad. En mu-
chas de ellas, ademds el turismo agrava la situacién y
llega a saturar calles, plazas y espacios publicos. Como
se expone en las paginas de esta obra, en Perugia se ha
optado por la peatonalizacién de parte de su centro ur-
bano y se ha desarrollado un sistema de tiineles peato-
nales que aprovechan una obra ya realizada (las galeri-
as.de la Roca Paolina) y un sistema de escaleras meca-
nicas que salvan los grandes desniveles de la ciudad.
En Amsterdam se ha puesto en marcha un plan denomi-
nado «Plan Paso a Paso» con el fin de descongestionar
el centro de la ciudad, reorganizar las 4reas publicas y
mejorar la calidad ambiental de cara a los turistas y a
los residentes. Por su parte San Sebastidn se plante6
alld por 1990 su primer plan integral de transporte que
abord6 los problemas del exceso de trafico, la conges-
tién, la falta de plazas de aparcamiento y las dificulta-
des del transporte publico, intentando peatonalizar par-
te del centro histérico, limitar el acceso al mismo en
automovil y jerarquizando el viario.

Cuenca y Toledo (al igual que Perugia) son casos
especialmente complejos donde la problemadtica de sus
centros no se limita a la mejor o peor adaptacién de
sus condicionamientos urbanisticos a los estdndares de
vida actual, sino que se relaciona también con la
afluencia, en el caso de Toledo masiva, de turistas que
usan la ciudad en tiempos muy cortos, acceden en me-
dios de transporte de fuerte impacto en el tejido urbano
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y se concentran en unos pocos puntos de atraccién tu-
ristica. Las soluciones propuestas exigen ademads en
estas ciudades asumir la responsabilidad compartida de
mirar por la salvaguarda de un rico patrimonio cultural
y generar en €l el minimo impacto posible. En Cuenca,
por ejemplo, se proponia crear dos intercambiadores y
varios aparcamientos al pie de la ciudad y facilitar el
acceso a la parte alta por sistemas de escaleras mecéni-
cas, con el fin de descongestionar el tnico eje viario
por el que se puede acceder a la parte alta del casco en
coche.

Pero si importante es el patrimonio cultural de los
cascos histdricos, no lo son menos las cuestiones que se
abordan en el tercer bloque de ponencias relativas al di-
namismo funcional de los centros urbanos. Los espa-
cios centrales de las ciudades son realidades vivas don-
de se articulan y conviven diferentes usos del suelo, ac-
tividades econdémicas y grupos sociales y se erigen ade-
mds en centros culturales y simbélicos, ambitos privile-
giados para las relaciones sociales. Se trata, pues, de
centros multifuncionales y compactos herederos de una
rica tradicién urbana europea, en los cuales es preciso
mantener la dimension histérico cultural de su paisaje.
Ante esta situacidn el debate actval se centra en la pér-
dida de poblacién de los centros (sobre todo los centros
de algunas ciudades histdricas) y en la peatonalizacién
de los mismos que siempre genera reticencias por parte
de comerciantes y trabajadores (poco dispuestos a utili-
zar un transporte publico a veces muy deficiente). Ciu-
dades como Bolonia han optado por la peatonalizacién
para «salvar» su centro y en otros casos, como el de
Grenoble, se ha intentado eliminar parte del trafico del
centro mediante una linea transversal de tranvia que
atraviesa toda la ciudad y vertebra el sistema de trans-
porte publico.

Finalmente se destaca en el libro la importancia del
espacio publico en la recuperacién de la ciudad; en este
momento se cree que el espacio publico o méas bien co-
lectivo (sea publico, semiptiblico o privado) puede ayu-
dar a canalizar las motivaciones de la rehabilitacién, es
decir que mejorar las plazas, las calles, la imagen, el
gusto y el orgullo de la poblacién (residentes y comer-
ciantes sobre todo) de una zona les lleva a invertir ellos
mismos en rehabilitacién. Y como ejemplo se recogen
varias experiencias proyectuales: el Parque de Santa Ca-
talina en el Casco Antiguo de Gijén, le Casco Antiguo
de Oviedo y un proyecto para las plazas centrales, el
Plan Especial de la ciudad histérica de Santiago de
Compostela y la remodelacién de la Plaza de la Catedral
de Reims.— MARIA GARCIA HERNANDEZ

Ciudades europeas sostenibles*

Ciudades europeas sostenibles es un informe del
Grupo de Expertos sobre Medio Ambiente Urbano que
se presenta como una contribucién al debate sobre las
ciudades y la sostenibilidad en Europa y recoge un gran
nimero de ideas y de experiencias practicas en materia
de gestion urbana para la sostenibilidad. Forma parte de
un amplio proyecto sobre Ciudades Sostenibles que in-
cluye ademas, entre otras cosas, una Guia de Buenas
Practicas, y un Sistema Europeo de Informacién sobre
Buenas Précticas de Gestién Urbana.

Su contenido se articula en ocho capitulos, de los
cuales los dos primeros recogen los planteamientos ge-
nerales del informe (objetivos y estructura del conteni-
do) y el andlisis del contexto de las ciudades (sistema
urbano europeo, contexto mundial, la politica de la
Unién Europea y el marco de actuacién local), el tercero
expone un planteamiento global de la gestién urbana
sostenible y los siguientes, las reflexiones sobre la sos-
tenibilidad referidas sectorialmente a la gestién de los
recursos naturales, la energia y los residuos, los aspectos
socioecondémicos, la accesibilidad urbana y la planifica-
cién espacial.

Como marco general de la sostenibilidad urbana se
plantea una gestién urbana global basada en los princi-
pios de la sostenibilidad; por un lado en la equidad y
eficiencia social y por otro en la salvaguarda de los re-
cursos naturales y la eficiencia medioambiental. Princi-
pios éstos que se deberian aplicar a unas politicas loca-
les basadas en la cohesidn y la integracion vertical (sub-
sidiaria) y horizontal (intersectorial). Sobre estas politi-
cas el informe plantea la necesidad de aplicar unos ins-
trumentos de control y seguimiento (ecoauditorias e in-
formes sobre el estado del medio ambiente) basados en
la medicién de indicadores de presion, calidad y rendi-
miento ambiental que permitan «objetivizar», en la me-
dida de lo posible, la valoracién de las politicas implan-
tadas.

Dentro de los capitulos de temética mas sectorial, se
aborda, en primer lugar la sostenibilidad de la gestién de
los recursos naturales, energfa y residuos en los sistemas
urbanos y se tratan aspectos como el aprovisionamiento
de agua, la contaminacién del aire y del suelo, la fauna
y flora urbanas, el consumo de energia y la produccién

* COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (1996), Ciudades europeas
sostenibles. Informe del Grupo de Expertos sobre Medio Ambiente Urbano. DG
XI. Bruselas.





