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Resumen

El palimpsesto urbano es el resultado de la superposicién y yuxtaposicion diacrénica de una
serie de modelos de desarrollo urbano que han determinado, en mayor o menor medida, la
trama viaria actual. Resultado de esta dindmica, la trama urbana de muchas ciudades presenta
una serie de brechas viarias singulares —por sus formas sinuosas, transversales u oblicuas— que
dan carécter e identidad al paisaje urbano. En este articulo se analizan —mediante SIG vy revisién
bibliogréfica— las brechas viarias del palimpsesto urbano, tomando como paradigma el plano de
la ciudad de Valencia. Se lleva a cabo también una original categorizacién de las brechas viarias

de acuerdo a una taxonomia derivada de su estructura y funcionamiento. Siguiendo la
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metodologia explicada, esta tipologia de brechas viarias es extrapolable a cualquier otro caso de
estudio que disponga de material cartogréfico e historiografico adecuado sobre su secular

desarrollo urbano.

Palabras clave: Brecha viaria; palimpsesto; tipologfa; SIG; Valencia.

Abstract

The urban palimpsest is the result of the diachronic juxtaposition and superposition of a series of
development models that have determined, more or less, the current street network. As a result
of this dynamics, the urban fabric of many cities shows a series of singular street fissures - due to
their sinuous, transverse or oblique shapes - that give character and identity to the urban
landscape. This paper analyzes - through a GIS and a literature review —the street fissures of the
urban palimpsest, taking as a paradigm the city plan of Valéncia (Spain). A cataloging of singular
street fissures is also carried out according to a taxonomy derived from their structure and
functioning. Following the explained methodology, this typology of Street fissures can be
extrapolated to any other case study that has adequate maps and literature on its secular urban

development.

Key words: Street fissure; palimpsest; typology; GIS; Valencia.

1 Introduccidn

Desde la geograffa urbana y otras disciplinas afines se ha abordado el tema del palimpsesto,
término cientifico difundido a partir de 1845 tras la publicacién por Thomas De Quincey del
ensayo ftitulado The palimpsest of the human brain. La palabra palimpsesto deriva del latin
palimpsestus que, a su vez, proviene del griego cldsico maAipymotog (palin “otra vez” vy
mpséstos “rascado, grabado”). Hasta mediados del siglo XIX este término definfa cualquier
manuscrito donde se conservasen huellas de una escritura anterior que no habfa podido ser
completamente borrada por ofras posteriores y que era posible rastrear, analizar y reconstruir.
Tras la publicacién de De Quincey, el concepto del palimpsesto, en sentido figurado, se ha
empleado en arquitectura, geografia y ofras ciencias para referirse a formas que cohabitan entre

si pero que a la vez se entrelazan e interrumpen (Dillon, 2005, p. 245).

El palimpsesto urbano describe, mediante sus incoherentes trazados, una estructura histérica y

econdmica anterior que no ha podido ser totalmente disimulada por otras posteriores, y que deja
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huellas y redundancias, obsolescencias e irracionalidades (Crang, 1996; Oliveira, 2016; Fouseki

et al., 2019).

Corboz (2004) plantea el reto que supone para los disefiadores urbanos planificar las préximas
capas del palimpsesto urbano de manera que se adapten a las necesidades futuras sin que se
ejerza demasiada violencia sobre lo que hubo en el pasado. Khirfan (2010, p. 315), destaca la
significacién simbdlica del patrimonio urbano de las ciudades histéricas respecto a los disefios

innovadores de las formas contemporéneas.

Valceanu et al. (2014, p. 24) defienden que el reconocimiento de las caracteristicas del
palimpsesto urbano actual es fundamental para disefiar desarrollos urbanos futuros, no solo con
el fin de preservar el patrimonio, sino también para aumentar la calidad de vida, que esta ligada,
entre ofros factores, a la preservacién de la identidad cultural. En este sentido, el palimpsesto
urbano conecta con conceptos como el de paisajememoria (que explica la formacién de
identidades territoriales) y paisaje-indicador (que evalia la calidad del paisaje) (Tesser, 2000, p.

24-25; Nogué, 2007, p. 374).

Bartolini (2014, p. 524) matiza y acota el término palimpsesto al considerar que la yuxtaposicidn
urbana de elementos materiales, espaciales y temporales debe ser definida bajo el concepto de
brecha (brecciation) mientras que el término palimpsesto debe restringirse a la superposicion

cronoldgica de huellas del pasado que permanecen ocultas.

Desde el punto de vista de la percepcidn, Huyssen (2003, p. 7) vincula el palimpsesto a la
comprensién de los espacios urbanos como espacios sentidos que dan forma a imaginarios
colectivos, y pone de ejemplo Berlin, tras la reunificacidon, cuyo centro reconstruido proporciona
un ejemplo clave para el funcionamiento de tal imaginario. Marvell & Simm (2016, p. 125)
definen los paisajes urbanos como palimpsestos o capas superpuestas de geografia, historia,

cultura y politica que pueden descifrarse para comprender mejor el sentido de cada lugar.

El objetivo principal y aportacién mas novedosa de este articulo, mds alld de la interpretacion
tangible o perceptiva del palimpsesto, se fundamenta en la creacién de una metodologia
especifica de estudio evolutivo del paisaje urbano, basada en la categorizacién de las anomalias
o brechas viarias que se reconocen sobre el palimpsesto urbano. Dicha categorizacion, que se
lleva a cabo a partir del anélisis del paisaje urbano de la ciudad de Valéncia, es extrapolable a
cualquier @mbito urbano si se aplica la metodologia expuesta y se dispone de los materiales

requeridos.
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Un segundo objetivo radica en que este andlisis y taxonomia de brechas viarias sirva no solo
transferencia de conocimientos, sino también como instrumento de aplicacién al entorno de la
planificacién urbanfstica en ciudades donde la conservacién de la trama y, en particular de las

brechas viarias, sea parte de las agendas politicas municipales.

El tercer objetivo consiste en una descripcién sintética de los principales procesos seculares de
urbanizacién para ver bajo qué diferentes contextos histéricos y econémicos se han generado las
brechas viarias. Este dultimo objetivo se desarrolla en el apartado 2, donde se repasan
cronolégicamente conceptos y modelos urbanos, ilustrados con ejemplos significativos, con el
fin de alcanzar una mayor profundidad en el anélisis, comprensién y categorizacién de las

brechas viarias, que es el objetivo principal del articulo.

2 Brechas viarias y trama urbana

El palimpsesto urbano, manifestado a menudo a través de brechas viarias, es fruto de un
proceso de contfinua construccién, renovacién, destruccién y reconstruccién desde sus
momentos iniciales. Por ejemplo, en el Proximo Oriente hay ciudades pobladas durante més de
seis milenios sobre el mismo solar fundacional: Alepo y Damasco se disputan el mérito de ser las
ciudades habitadas mds antiguas del mundo, habiendo sido destruidas y reconstruidas varias
veces a lo largo de su historia (Shackley, 1998). Varios barrios de Alepo y Damasco se
encuentran, de hecho, actualmente (2020) en ruinas, a la espera de ser reconstruidos una vez
finalizada la guerra de Siria. La marca de la estructura urbana previa al conflicto seguird siendo
determinante, probablemente, durante la futura reconstruccién de dichos barrios. Asf lo ha sido,

normalmente, en las reconstruccién, reforma y expansién de las ciudades.

La continuidad entre las esfructuras urbanas viarias actuales y las de la Antigiiedad se manifiesta
en ciudades como Ndpoles, en cuyo centro histérico alin son discernibles los trazados,
heredados de la colonizacion griega del s. VI a. C., de los Decumanus inferior, mayor vy
superior (Regina & Giglio, 2016). Una parte de la actual trama viaria de Segovia sigue estando
determinada hoy por su acueducto romano (s. Il), asi como una parte de la de Zaragoza lo esta
por sus murallas (s. HIl), y una parte de las de Nimes, Arles, Verona y Pula por sus respectivos
anfiteatros (s. 1); lo mismo se puede decir de Split, cuyo centro es ocupado por el Palacio de
Diocleciano (s. IV); de Bosra (Siria) y Amman (Jordania) con sus respectivos teatros (s. Il); y de el-
Djem (Tdnez) con su anfiteatro (s. lll). La propia Roma, salpicada de monumentos clasicos como
el Coliseo y el Foro, es paradigma de esta influencia secular sobre la trama viaria. Salénica,

arrasada por un incendio en 1917, posee una trama planificada y moderna que integré algunos
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monumentos romanos, bizantinos y otomanos, que hoy marcan discontinuidades sobre el
callejero (Mazower, 2007, p. 324). Estambul es una ciudad bdsicamente otomana que, sin

embargo, integra monumentos bizantinos como Santa Soffa y las murallas.

En la Europa Atlantica la huella de la Antigiiedad es irrelevante, pero no la de un pasado maés
reciente. Tras el incendio de Londres de 1666 su nicleo histérico o City fue reconstruido en
piedra y ladrillo, manteniendo y ensanchando el trazo medieval de sus calles (Hebbert, 2018).
Mds el este, el centro histdérico de Varsovia (s.XIII-XX), completamente destruido en 1944, fue
rehecho durante el periodo comunista y declarado en 1980 Patrimonio de la UNESCO por su

fidedigna reconstruccién edilicia y viaria (Jankowski, 1990).

Se observa, en general, que la arquitectura residencial es la que méas se renueva, mientras los
trazados urbanos persisten mas, y los espacios y edificios publicos son los més duraderos. Asf
sucede en Valéncia, donde casi todos los edificios residenciales de su casco antiguo datan del
siglo XIX'y XX, pero conviven con palacios e iglesias gdticas (s. XIV-XV) sobre una trama urbana
en gran parte medieval. O en Beijing, donde gran parte de la trama urbana y edilicia (Hutong)
ha sido demolida y el nuevo trazado, de calles més anchas y edificios mas altos, ha integrado la
histérica Ciudad Prohibida (Meyer, 2010). O también en la moderna Ciudad de México, cuyo

Zécalo o plaza mayor preserva el trazado viario y edilicio de época colonial (Wildner, 2018).

En los actuales palimpsestos urbanos es variada la tipologia y el origen de las brechas urbanas
que se pueden encontrar. En los siguientes epigrafes se muestra cuél ha sido el germen de los
principales tipos de brecha, que puede estar relacionado con un camino agricola tradicional, un

canal, una barrera (natural o artificial), un trazado ferroviario o una reforma urbana planificada.
2.1 Caminos y tramas histéricas

Muchas ciudades han preservado los ejes viarios de la Antigiiedad, por mucho que sus
viviendas pueden haber sido sustituidas varias veces (Capel, 2002, p. 80). Estos antiguos ejes

viarios suelen yuxtaponerse en forma de brecha sobre trazados posteriores planificados (Tabla 1).

En Palermo, la calle del Cassaro (del drabe Qasr, “fortaleza, alcdzar”) se corresponde con un
camino fenicio (VIFVI a. C.) que dividia la ciudad en dos (Francesio et al., 2012, p. 94). En
Roma, la actual calle del Corso se corresponde con la histérica Via Flaminia (s. lll a.C.), que
llegaba hasta Rimini (Calci, 2012, p. 5). La calle de Saint-Denis de Paris fue trazada por los
romanos, habiendo sobrevivido su trazo sinuoso a la regularizacion haussmanniana (Feroci &

Vibrac, 2018).
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Por lo que respecta a las tramas viarias medievales, han sobrevivido en mayor o menor medida
en la Cérdoba Omeya, la Sevilla Almohade, la Granada Nazari, el casco medieval o Ciutat Vella
de Palma, Barcelona o Valéncia, la Venecia ducal o la Roma papal. Bastante més modificada fue
la trama viaria medieval de Catania que, tras el terremoto de 1693, fue reconstruida y convertida
en paradigma de urbanismo barroco ortogonal (Francesio et al., 2012, p. 211). O Lisboa, cuyo
barrio de Baixa fue reedificado y regularizado tras el terremoto de 1755 (Lima & Neto, 2017). O
Parfs, cuyo casco medieval y trama viaria fue en gran parte alterada por el Plan Haussmann de
1852—-1870 (Paccoud, 2016). Los centros histéricos de Napoles (Alisio, 1980) y Florencia
(Orefice, 1992) también experimentaron sendos Risanamenti o reestructuraciones urbanas,
durante el siglo XIX. O el Puerto Viejo de Marsella, cuyo tramo norte fue demolido en 1943 por

las tropas nazis con la colaboracién de las autoridades de Vichy (Bonillo & Borruey, 1992).
2.2 Caminos del agua

Dada su funcién comercial, menestral, industrial o agricola, los caminos acudticos han
condicionado notablemente el trazado viario en las fases iniciales del desarrollo de las ciudades,
y han determinado algunas tramas urbanas histéricas, dando lugar a brechas (trazados

irregulares), condicionados por el recorrido sinuoso de los cursos de agua (Tabla 7).

El origen de grandes ciudades europeas estd condicionado por cursos fluviales como pasa en
Sevilla con el Guadalquivir, Zaragoza con el Ebro, Londres y el Tamesis, Roma y el Tiber,
Colonia y el Rin, o Budapest y el Danubio. El origen de Parfs se halla en una isla fluvial (lle de la
Cité) del rio Sena, y el de Nueva York en la isla de Manhattan, enmarcada por los rios Hudson,
Harlem y East River. Lyon se emplaza en una peninsula fluvial (lo Presqu‘ile) en la confluencia del
Saona y el Rédano; y Coblenza (latin: Confluentia) en la del Rin y el Mosela. El origen de
Ginebra se encuentra en una colina protegida por el lago Leman, los rios Rédano y Arve, y una

ciénaga.

Tal vez la ciudad cuyo desarrollo urbano estd mds condicionado por el agua es Venecia:
compuesta por 118 islas lagunares unidas por 435 puentes, fue fundada en el siglo VIl en este
emplazamiento estratégico por la poblacién tardorromana del entorno, que huifa de los invasores
bérbaros (Cho, 211). También sobre una laguna, la actual Ciudad de México fue fundada por los
mexicas con el nombre de México-Tenochtitlan en un islote cercano a la ribera occidental del
lago de Texcoco; dicho islote fue ampliado artificialmente, pero tras la conquista castellana la
tframa urbana mexica fue reemplazada por otra desvinculada del lago, que fue artificialmente

desecado (Legorreta, 2006, p. 25). Suzhou, junto al rio Yangtsé, es un modelo urbano unico
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donde las vias fluviales se planificaron bajo un patrén ortogonal (Shengfang, 1986). Los canales
de Amsterdam, Brujas, San Pefersburgo o Milan fueron disefiados con fines defensivos,

comerciales o de gestién hidrica (desecacién de pantanos y abastecimiento urbano).

En las ciudades horticolas mediterréneas, los canales y acequias han influido en tramas viarias
como las de Murcia, donde la céntrica calle de la Acequia (hoy llamada Acisclo Diaz, Maestro
Alonso y Santa Clara) coincidia con el recorrido de la Acequia Mayor de la Aljufia (Navarro y
Jiménez, 2012). Por su parte, la Séquia de Rovella y el Rec Comtal introducian agua en el interior
de las ciudades de Valéncia y Barcelona, respectivamente, para dar servicio a curtidurias y
alfarerfas, limpiar cloacas y regar huertos urbanos. Parte del trazado de ambas acequias se ha
fosilizado sobre la trama viaria de Valencia (Sanchis, 2002, p. 103) y de Barcelona (Capel,
1999).

En ciudades mediterrdneas cabe sefialar que algunos cursos fluviales intermitentes fueron
incorporados a la trama urbana como calles: las ramblas de Barcelona y Alacant, el antiguo
cauce del Torrent de la Riera (actual paseo del Born) de Palma, y la Rambla de Predicadors

(actual plaza de Tetudn y avenida de Navarro Reverter) en Valéncia (Carmona, 1997, p. 90).
2.3 Barreras naturales

La expansion urbana, en ocasiones, encuentra ciertos limites y barreras naturales que tienen gran
transcendencia en la configuracién urbana (Capel, 2002, p. 84-85). Las barreras de tipo natural
se deben a la orograffa: cerros, pantanos, desniveles hidrogréficos o presencia del mar. Las

brechas orogréficas se adapta la forma del relieve y por ello suelen presentar formas irregulares

(Tabla 1).

La influencia de la orografia es notable en el Madrid de los Austrias (y luego en el borbénico),
cuya frama urbana se desarrollé Unicamente hacia el este, ya que al oeste se hallaba el rio
Manzanares, con una caida de unos 50 m entre su lecho y el emplazamiento original madrilefio.
La urbanizacién al sur de la Barcelona medieval se vio dificultada histéricamente debido a la
montafia de Montjuic, que solo empezd a urbanizarse con la exposicion de 1929. Tanto Roma
como Estambul son famosas por sus siete colinas, que condicionaron histéricamente sus cadticos

trazados viarios.

En Valencia, el exiguo caudal del rio Turia supuso una barrera urbana —mas psicoldgica que
real— que no se superd hasta la Exposicién Regional de 1909. Posteriormente, en 1986, este
mismo rio fue desviado y convertido en el mayor jardin urbano longitudinal de Espafia, con una

forma sinuosa adaptada al cauce. La zona noroeste tanto de Sevilla (al ofro lado del
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Guadalquivir), como de Zaragoza (al otro lado del Ebro), histéricamente inundables, solo se
edificaron decididamente a raiz de la celebracion de las Expos de 1992 y 2008,

respectivamente.

El mar supone una ventaja comercial y defensiva para las ciudades que se emplazan a su vera,
pero también un obsticulo insalvable para el desarrollo urbano, por mucho que modernamente
algunas ciudades, como Algeciras y Valéncia, hayan ganado terreno al mar para ampliar su
frente litoral y portuario. Muchas urbes comerciales se desarrollaron en la Antigtiedad vy el
Medievo sobre las aguas calmas del Mediterraneo: Mélaga, Alacant, Palma, Barcelona, Marsella,
Génova, Népoles, Palermo o Salénica. En el caso de Dubrovnik, dos secciones (la oriental vy la
meridional) de las cuatro de su muralla son resguardadas por el mar Adridtico; y en Estambul
tres secciones de las cuatro que posee su recinto histérico estdn protegidas por el mar: el

Cuerno de Oro, al norte; el estrecho del Bdsforo, al este; y el mar de Marmara, al sur.
2.4 Murallas

Las barreras urbanas pueden ser también de tipo artificial, como los recintos amurallados, que
fueron progresivamente demolidos a lo largo del siglo XIX por obsoletos y por obstaculizar la
expansién moderna. El derribo de las murallas supuso la liberacién de un espacio que, en forma
de frinchera entre el casco antiguo y el ensanche burgués, fue ocupado por una serie de rondas
que —en forma de brecha viaria— marcan una discontinuidad entre la densa trama medieval y

los holgados ensanches (Tabla 1).

Tanto en Valéncia como, sobre todo, en Barcelona las murallas frenaron la expansién fisica de la
ciudad hasta mediados del siglo XIX, y obligaron a densificar la trama urbana y elevar la
edificatoria para albergar una poblacién intramuros creciente. En ambas ciudades la
discontinuidad entre la trama medieval y su Eixample estd bien marcada en la actualidad por una
serie de rondas. En Zaragoza el espacio viario que ocupaba la antigua muralla romana es
conocido como el Coso (latin: cursus, “camino (de ronda)”). Viena es conocida por su Ring, un
boulevard de 5 km de longitud y unos 50 metros de ancho que ocupa el espacio liberado tras
el derribo de las murallas. Los Grands Boulevards parisinos se construyeron a lo largo del siglo
XVIII sobre el espacio que se liberd, en la margen derecha del Sena, tras la demolicion de la
muralla de Carlos V vy Luis Xlll de Francia. En Madrid, el derribo de la cerca de Felipe IV creé
una brecha que dibuja un poligono cuyos tramos mdés reconocibles lo configuran las rondas de

Segovia, Toledo, Valencia y Atocha.
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2.5 Revolucién industrial y caminos de hierro

La revolucién industrial provocé a lo largo del siglo XIX profundos cambios en las ciudades, que
experimentaron un répido crecimiento demogréfico. Dicho incremento no se correspondié con
una planificacién urbana adecuada, ya que predominé el crecimiento puramente especulativo de
las ciudades, que quedaron divididas en barrios fabriles e insalubres para la clase trabajadora, y
areas residenciales de la burguesia con amplias avenidas y espacios verdes (Gomis & Turén,

2015, p. 45).

Més allda de las contradicciones sociales que generd, la revolucién industrial fomentd
extraordinariamente el desarrollo de los caminos de hierro, que permitian transportar mercancias
y personas a velocidades notables (Alvarez et al., 2016). Por un lado, el ferrocarril mejoré la
accesibilidad, pero, por ofro, obstaculizé de manera notable el desarrollo urbano y generd
segregacion social al otro lado de las vias. La locucién inglesa the wrong side of the tracks
describia originalmente un barrio conflictivo por encontrarse en el lado segregado de las vias
(aunque hoy se refiere a cualquier barrio conflictivo). Asi pues, el ferrocarril, una vez demolidas

las murallas, se convirtié en la principal barrera artificial para el crecimiento urbano.

Aunque a lo largo de los siglos XX y XXI muchos caminos de hierro han acabado siendo
soterrados o desmantelados, la incidencia de los mismos sobre la trama viaria continda siendo
notable: normalmente propician la creaciéon de una brecha cubierfa (que cubre el tdnel por
donde circulan las vias) o fésil (que ocupa el espacio liberado por el desmantelamiento de las
vias) (Tabla 1). A menudo, la disposicién de estas brechas viarias es transversal al trazado de las
calles adyacentes, lo cual resulta muy conveniente, dado que la transversalidad viaria facilita y

acorta las distancias, especialmente cuando predomina una trama ortogonal.

Aparte de la Diagonal y la Meridiana (disefiadas como vias rdpidas de penetracién y confluencia
en la cénfrica plaza de Les Glories), la lnica via importante que no sigue un trazado ortogonal
en el Eixample de Barcelona es la avenida de Roma, por donde circula —soterrado actualmente—
el framo inicial del ferrocarril entre la estacién de Sants y la plaza de Catalunya. El ferrocarril de
circunvalacién de Madrid, que conectaba las estaciones de Atocha y Principe Pio, tras su
soterramiento dejé una notable brecha urbana en el Distrito de Arganzuela. Algunas de las mas

importantes avenidas (ver Figura 10) de Valencia fueron en el pasado tendidos ferroviarios.
2.6 Reformas interiores

A finales del siglo XIX, ya sin murallas y en pleno auge del ferrocarril, los urbanistas comenzaron

a reflexionar sobre la expansién y crecimiento de las ciudades. Es el momento de desarrollo de
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los ensanches y, a la vez, se aboga por la reforma interior de los cascos antiguos para
conectarlos a dichos ensanches (Capel, 2002, p. 374). Las reformas interiores acabaron
generando un tipo de brecha inversa (y, por lo tanto, regular) que se superpuso al trazado

medieval espontdneo (Tabla 1).

El gran precedente de reforma interior fue el Plan Haussmann de Paris (1853—1870): un vasto
programa de obras pdblicas, dirigido por el barén Haussmann, que implicé la demolicion de
barrios medievales hacinados, y la construccién de avenidas, parques, plazas o nuevo
alcantarillado. El Plan Haussmann se vio interrumpido por la guerra franco-prusiana (1870), pero
luego se retomd y perduré hasta 1927, de forma que la actual tframa urbana parisina es, en gran

parte, resultado de este ambicioso plan de reforma interior (De Moncan & Heurteux, 2002).

En Roma se llevaron a cabo algunas reformas interiores de menor calado que la parisina, como
la apertura, superpuesta al antiguo trazado medieval, del corso Vittorio Emanuele (1886) y de la
via Cavour (1910). Quizéd la actuacién mds conocida sea la demolicién de la medieval Via
Alessandrina, llamada asi en honor del papa valenciano Alejandro VI, para crear la famosa Via
della Conciliazione, inaugurada en 1936 por Mussolini para conectar mejor la ciudad con el

Vaticano (Boira, 2020, p. 136).

La haussmannizacion de las grandes ciudades espafiolas fue remarcable desde mitad del XIX a
mediados del XX, sobre todo tras la promulgacién de la Ley de Saneamiento y Mejora Interior de
Grandes Poblaciones, de 1895 (Garcia-Doménech et al, 2012, p. 205). En Barcelona se abrid la
Via Laietana (1908-1913) y se reformaron las calles adyacentes a esta, conectando asi el nuevo
ensanche con el vigjo puerto a través de una via répida que se superponia al trazado medieval
(Figura 1). En pleno Madrid de los Austrias se abrié la Gran Via (1910-1930) y se reformaron las
calles adyacentes a esta, enlazando la calle de Alcald, al este, con la calle de la Princesa, al

noroeste (Figura 2).

Superpuesta a la frama medieval se creé en 1903 la calle de la Pau en Valéncia, que unfa el este
del casco antiguo con la céntrica plaza de la Reina (Figura 6). En Zaragoza se abri6 la calle de
Alfonso | en 1865, destripando el casco antiguo, para comunicar la basilica del Pilar con el
Coso. En Mélaga se inauguré en 1891 la calle de Larios, que enlazaba el frente maritimo con la
céntrica plaza de la Constitucién. En Sevilla la avenida de la Constitucién, que une la Puerta de
Jerez con la céntrica Plaza Nueva, fue concluida en 1911. Ya a mediados del siglo XX se abrié
en Murcia la Gran Via, que partia en dos su casco antiguo. Lo mismo se intentd en Valéncia a

mediados del siglo XX con la avenida del Oest para comunicar el sur y el norte del casco
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antiguo, pero solo se completé un tercio del proyecto debido a la falta de financiacién tras la

devastadora riada de 1957 (Figura 6).

Figura 1. Barcelona: principales reformas interiores (s. XX).

Via Laietana y calles adyacentes

Fuente: elaboracién propia a partir de ICGC (2020) y CNIG (2020)
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Figura 2. Madrid: principales reformas interiores (1° mitad s. xx):

Gran Via y calles adyacentes

Fuente: elaboracién propia a partir de BVM (2020) y CNIG (2020)

2.7 Ensanches ortogonales extramuros

La expansién urbana tras el derribo de las murallas en el siglo XIX se llevd a cabo habitualmente
siguiendo una trama ortogonal planificada, donde las calles se cruzan en dngulo recto. Dada su
simplicidad y racionalidad en la ordenacién espacial, este tipo de plano, también llamado en
damero, en cuadricula o en parrilla, ha sido el preferido por los planificadores urbanos desde la

Antigiiedad y hasta el siglo XX (Capel, 2002, p. 157).

Hacia el 2600 a. C., la ciudad harappa de Mohenjo-Daro (Valle del Indo) fue construida a partir

de un plano ortogonal. Otras culturas a lo largo del planeta, como la egipcia (Amarna, s. XIV a.
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C.), babilénica (s. VIl a. C.), griega (s. VIV a. C.), teotihuacana (s. | d. C.), china (Chang’an o
Xian, s. VII-X), inca (Cuzco, s. Xlll) o mexica (Tenochtitlan, s. XIV), crearon ciudades ex Novo de
disefio ortogonal. Frente al desarrollo urbano esponténeo, el plano en damero implica una
planificacién consciente e impone un orden conceptual racional que trasciende el tiempo y el

espacio y proclama el control y el poder de la autoridad central (Grant, 2001).

Roma y Atenas crecieron organicamente condicionadas por una orografia que en el pasado
habfa sido propicia para su defensa. Por el contrario, usaron la cuadricula para disefiar sus
colonias. Gracias a la maestria de Hipodamo de Mileto (s. V a. C.), los griegos perfeccionaron
el plano ortogonal (también llamado hipodémico) y lo aplicaron en la propia Mileto (paradigma
de este tipo de plano), y también en otras ciudades como las fundadas sobre el territorio
conquistado por Alejandro Magno y colonizado por sus generales (como la ptolemaica

Alejandria durante el siglo lll a. C.) (Higgins, 2009).

Siguiendo el paradigma hipodémico, los romanos fundaron muchas de sus colonias basandose
en el cardo (orientacidon N-S) y el decumanus (E-O). Entre estas cabe citar Valentia (Valéncia, 138
a. C.), cuya planta ortogonal fue alterada debido al abandono altomedieval y la superposicién de
la traza espontanea drabe. O Augusta Taurinorum (Turin), donde la cuadricula romana ain es hoy
perceptible en el llamado Quadrilatero Romano (Semi, 2004). Durante la Edad Media cristiana
son notables en Languedoc, Gascufia y Aquitania las bastidas de trama cuadriculada. Este tipo
de ciudades fortificadas también se fundan al sur de los Pirineos, en villas valencianas como Vila-
real (Rossell6, 2018). Segun Bielza de Ory (2002), el modelo ortogonal de bastida fue
exportado a colonias castellanas de América, como Santo Domingo o la propia Ciudad de
México. El mismo modelo ortogonal fue desarrollado por los ingleses en fundaciones
norteamericanas como Filadelfia o Nueva York o por los estadounidenses (tras su independencia)

en Washington D. C. o Chicago.

La discontinuidad de la trama urbana histérica respecto a los ensanches ortogonales es
remarcable: las rondas de la muralla marcan normalmente una brecha viaria —a manera de
trinchera— entre ambos tipos de tejido (Tabla 1). Solo algunas calles principales del casco
antiguo se infegran —a manera de brecha— en el tejido cuadriculado del ensanche (Fuencarral,
Hortaleza-Almagro y Alcaléd en el ensanche madrilefio; Saint-Denis en la trama haussmanniana
parisina; Broadway en la cuadricula neoyorkina; Quart y Russafa en el ensanche de Valéncia; o

Ribes en el de Barcelona).
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No todos los planos ortogonales son idénticos ni en la morfologia ni en la disposicidn espacial:
algunos exhiben chaflanes que crean una pequefia plaza en cada cruce (Barcelona, Valéncia);
otros presentan manzanas rectangulares y no cuadradas (Nueva York, Filadelfia); otros se
extienden sin solucién de continuidad desde el mismo centro histérico hacia la periferia (Turin,
Népoles); v, en cambio, ofros presentan una clara discontinuidad entre una trama histérica, mas

o menos irregular, y un ensanche ortogonal planificado (Barcelona, Valéncia, Madrid).
2.8 Brechas y tramas contemporédneas

Hubo que esperar al siglo XX para que, gracias a urbanistas como los firmantes de la Carta de
Atfenas (1933), se disefiara un nuevo modelo funcionalista de ciudad basado en modelos

racionales de igualdad y desarrollo social (Mumford, 2002).

La transicion entre los ensanches burgueses de la primera mitad el XX y la arquitectura
racionalista de la segunda mitad suele ser brusca: una calle principal suele marcar —a manera de
brecha costura— la discontinuidad entre ambos modelos de desarrollo (Tabla 1). Solo algunas
calles principales del ensanche burgués o del barrio proletario de preguerra se prolongan a

través del nuevo tejido funcionalista de la segunda mitad del s. XX.

Durante el siglo XXI la planificacién racionalista continda siendo el paradigma de expansién en la
periferia urbana. Asi lo fue durante el boom inmobiliario espafiol (1997—2007) y asi sigue

siendo tras la reactivacién econémica posterior al estallido de la burbuja especulativa.

Habrd que observar si la grave crisis sociosanitaria y econémica derivada de la COVID-19 nos
llevard hacia un modelo de ciudad maés sostenible e igualitario desde el punto de vista social y

medioambiental o si, por el contrario, se perpetuaran los mismos patrones urbanos imperantes.

A la vez, en la periferia distante de las ciudades se ha ido desarrollando con el cambio de
milenio otro paradigma, mucho més agresivo y depredador del territorio: el urbanismo
expansivo o urban sprawl, caracterizado por la vivienda unifamiliar y la baja densidad
edificatoria  (Membrado-Tena, 2015, p. 264). Los detractores del urbanismo expansivo
consideran que este modelo consume cantidades insostenibles de energia, agua y suelo agricola
y forestal, y, ademds, destruye la vida comunitaria y segrega a las personas en funcién de su
nivel de renta (Gillham, 2002, p. 72; Mantecén et al., 2016, p. 69). Esta segregacién deriva de
la deficiente o inexistente accesibilidad peatonal entre la ciudad compacta y la suburbana, ya
que a menudo una via rdpida de comunicacién —a manera de brecha barrera (Tabla 1)— se
interpone entre ambos tejidos, y subordina la movilidad de los residentes suburbanos al uso del

vehiculo privado.
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Tras examinar los principales factores y modelos urbanos determinantes de las brechas viarias, se
va a proceder al andlisis del palimpsesto de Valencia, paradigma de ciudad mediterrdnea con
més de dos milenios de historia cuya complejidad tipoldgica viaria se debe a un secular proceso

de yuxtaposicién o superposicién de modelos urbanos.

3 Métodos y materiales

Para llevar a cabo el andlisis de la compleja morfologia viaria de Valéncia se parte de una lectura
cartogréfica del palimpsesto. Este examen permite detectar sobre el mapa brechas discordantes
sobre la estructura urbana, que responden a marcas del pasado que el tiempo no ha podido
eliminar y que hoy resultan llamativas y de dificil interpretacién dentro del contexto global de la

trama viaria.

La observacién de los mapas es, por lo tanto, la que despierta la curiosidad en primer lugar e
induce al andlisis de las irregularidades detectadas sobre la trama viaria. La propia cartografia
—su tratamiento y manipulacién— es también el instrumento principal en el que se basa nuestro
analisis viario: la superposicién y georreferenciacién de capas diacrénicas permite analizar y
averiguar el origen de las brechas del palimpsesto que distorsionan el orden aparente de la
tframa urbana. Por lo tanto, partiendo de un enfoque inductivo (observacion cartogréfica), se
pasa a aplicar un método deductivo (manipulacién cartogréfica) para satisfacer nuestra

curiosidad.

El material cartogréfico proviene principalmente de los planos del siglo XIX y primera mitad del
XX extraidos de Llopis & Perdigdn (2016), que han sido georreferenciados y superpuestos a
mapas actuales como el BTN25 (CNIG, 2020), y a ortofotografias de 1956-57 (ICV, 2020a) y
de 2019 (ICV, 2020c). Toda la cartografia ha sido tratada mediante un Sistema de Informacién

Geogréfica y se complementa con una amplia revisién bibliogréfica.

4 Resultados

La lectura y andlisis cartogréfico del palimpsesto viario de Valéncia permite establecer una
tipologia de brechas viarias en funcién de su origen y forma. Este apartado se ha dividido en
epigrafes correspondientes a cada una de las tipologias que se ha categorizado en este articulo

y que se resumen en la Tabla 1.
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4.1 Brecha directa

Dentro de este epigrafe cabe referirse a los caminos agricolas que fueron creados previamente
a la expansién de la ciudad y que condicionaron su posterior crecimiento viario. Los caminos
rurales marcan el crecimiento de la ciudad en las primeras fases —las menos planificadas— del

desarrollo urbano.

Figura 3. Red radial de caminos rurales desde Valéncia

hacia su periferia inmediata (c. 1900)
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Fuente: elaboracion propia a partir de Llopis & Perdigén (2010, p. 46),

ICV (2020a) y Esquilache (2015, p. 357)
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En la Figura 3 se aprecia la trama radial de caminos propia de la huerta de Valéncia antes del
desarrollo urbano metropolitano de la segunda mitad el siglo XX (Hermosilla-Pla e Iranzo, 2014,
p. 60). Esta trama viaria se irradia en todas direcciones desde la Ciutat Vella (casco antiguo) de
Valéncia hacia sus pueblos huertanos. Algunos de estos caminos corresponden todavia en la
actualidad a calles principales de la trama urbana, si bien cuanto més se alejan de la Ciutat Vella,
mds probable es que se interrumpan y desaparezcan bajo éreas urbanas planificadas, méas alla

de las cuales es posible que vuelvan a aparecer.

En la Figura 4 se observa un perimetro de unos 5 km alrededor del centro y se marca en negro
los trazados viarios que, a manera de brecha directa, han perdurado al yuxtaponerse a las
nuevas tramas regulares. Algunos han conservado su nombre histérico en el callejero viario,
referido al topénimo que era destino final del mismo: Quart, Russafa, Alboraia, Sagunt,
Montcada, Burjassot o Grau/Port. En rojo se marcan los trazados viarios que han sido engullidos
por las nuevas tramas planificadas. Parte de los caminos desaparecidos reaparecen al cruzar los
nlcleos urbanos tradicionales (el Grau, el Cabanyal, la Malvarosa, Benimaclet, Alboraia,
Benicalap, Campanar, Patraix, Russafa, la Fonteta, en Corts, Natzaret) o en areas agricolas més

alld del limite urbano.

Por lo que respecta a los caminos del agua, la incidencia de las acequias en la trama viaria de
Valéncia es notable en Ciutat Vella, pero se diluye extramuros, ya que cuando se desarrollan los
ensanches del XIX y XX la posibilidad técnica de cubrir las acequias permite que las calles

pueden superponerse a las mismas.

En la trama viaria de la Ciutat Vella (Figura 5) es remarcable el papel de la acequia de Rovella,
que regaba su entorno inmediato e introducia agua en su interior para dar servicio a curtidurias
y alfarerfas, limpiar cloacas, y regar huertos urbanos. Creada en época andalus (ca. siglo IX), las
brechas directas dejadas por esta acequia y sus ramales son remarcables. Justo antes de entrar
en la Ciutat Vella, las aguas de Rovella se desviaban por un ramal hacia el norte y otro hacia el
sur, siguiendo el foso nuevo (Vall Nou) de la muralla del siglo XIV. Mientras tanto, el canal
principal de Rovella penetraba por la actual calle de la Corona (antigua calle dels Tints o
“tintorerfas”, a las que abastecia), que conserva el mismo trazado que la acequia original
andalusi (Figura 5). Luego giraba hacia el sur por la calle de Sant Miquel y la plaza del Tossal,
donde conectaba con el foso viejo (Vall Vell) de la medina islémica del siglo XI. Las marcas
(brechas directas) mas notables de la acequia alrededor de la medina estén, en su brazo norte,

en la calle de la Mare Vella (“[acequia] madre vieja”) y la de Comeédies y, en su brazo sur, en la
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plaza del mercado, Davallada (“bajada”) de Sant Francesc (hoy del Ajuntament) y calle de les
Barques. La acequia principal de Rovella (Figura 5), tras recibir las aguas de la acequia Rajosa,
proveniente de la calle de Quart, seguia hacia el sur describiendo un trazado sinuoso (brecha
directa) para mantener la cota (calles del Moro Zeid, Santa Teresa y Peu de la Creu) (Figura 12).
Luego la acequia seguia hacia el sur por la calle dels Adrecadors y hacia el sureste para

abandonar la Ciutat Vella por la cota més baja y llegar hasta el nicleo de Russafa (Marti, 2002,

p. 66).

Figura 4. Red de caminos histéricos de la ciudad de Valéncia (c. 1900)
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Fuente: elaboracion propia a partir de Llopis & Perdigén (2010, p. 46), CNIG (2020),
ICV (2020a) y Esquilache (2015, p. 357)

En el distrito de Poblats Maritims (Figura 5) de Valéncia las acequias también juegan un papel
primordial en la trama viaria, ya que su trazado, a manera de brecha directa, coincide con cada
una de las calles principales que, en sentido O-E, separa los barrios histéricos: el Grau, el

Canyamelar, el Cabanyal, el Cap de Franca y la Malva-rosa.
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Figura 5. Red de acequias de Valéncia (s. XIX) en Ciutat Vella y Poblats Maritims
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Fuente: elaboraciéon propia a partir de Sanchis (2002, p. 94) y Aguilar & Serra (2017)

4.2 Brecha inversa

Las brechas inversas derivan a menudo de los sventramenti o destripamientos urbanos (s. XIX y
XX) que tuvieron lugar en los degradados centros histéricos de las ciudades con el fin de
esponjarlos y sanearlos y, a la vez, conectarlos a los nuevos ensanches. En la ciudad de Valéncia
cabe sefialar el proyecto de reforma interior que pretendia dividir la Ciutat Vella mediante un eje
de este a oeste y otro de norte a sur. Ninguno de los dos fue completado. En 1903 se abrié la
calle de la Pau, una brecha inversa entre el este de la Ciutat Vella y la céntrica plaza de la Reina,
y que se preveia que llegaria al oeste del casco antiguo (Boira, 2001, p. 164) (Figura 6). A
mediados del siglo XX se abrié la avenida del Oest, otra brecha inversa que proyectaba unir la
Ciutat Vella de sur a norte y que solo se implementé en el tercio meridional de su recorrido, ya
que el proyecto se quedd sin presupuesto tras los estragos causados por la riada de 1957. La
apertura de una gran avenida como la del Oest generd procesos de segregacién, al crear una

barrera fisica y psicolégica entre un barrio burgués (Sant Francesc, al este) y otro degradado
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(Velluters, al oceste) (Figura 6). Otras reformas interiores generadoras de brechas inversas
menores fueron las de las calles Pascual i Genfs, Correus, Lloria y Barques (1907) o Poeta

Querol (1963) (Teixidor, 2001) (Figura 6).

Figura 6. Valéncia: principales reformas interiores (s. XIX—XX)
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Fuente: elaboracion propia a partir de Plano de Valencia y sus alrededores 1882

(Llopis & Perdigdn, 2010, p. 46) y BIN25 (CNIG, 2020)

Los proyectos de prolongacién de la avenida del Oest y de la calle de la Pau se abandonaron
durante la segunda mitad de siglo XX, al cambiar el paradigma desarrollista y funcionalista por
otro conservacionista. No corrié la misma suerte el histérico barrio maritimo valenciano del

Cabanyal-Canyamelar, ya que en 1998 el ayuntamiento aprobd el Plan Especial de Proteccion y
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Reforma Interior (PEPRI), que proyectaba la demolicién de una parte del mismo para prolongar la
funcionalista avenida de Blasco Ibafiez hasta la misma playa (Figura 7). La contestacién ciudadana
contra el PEPRI fue notable, pero no evitd la demolicién de decenas de viviendas y la pérdida
de miles de habitantes, dado el intencionado proceso de degradacién al que fue sometido este
sector del Cabanyal-Canyamelar por parte del ayuntamiento (Hervas, 2017; Boira, 2019). No fue
hasta 2015 cuando la nueva corporaciéon municipal derogé el plan de prolongacién, evité la

previsible brecha inversa viaria que se hubiese generado, y empezé la rehabilitacién de este

barrio Unico por su arquitectura modernista popular y su trama urbana ortogonal (Figura 7)

Figura 7. PEPRI del Cabanyal-Canyamelar anulado

(propuesta de Prolongacién Avda. Blasco Ibéfiez)
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Fuente: elaboracién propia a partir de Roger (2019)
4.3 Brecha trinchera

La demolicién de la muralla del siglo XIV de Valéncia liberé un espacio que, a manera de
brecha trinchera, fue ocupado por la ronda Interior que, a la postre

influyé en la futura
disposicién radioconcéntrica de la ciudad, formada por una segunda ronda (Exterior)

jor), una
tercera (Transits), y una cuarta (Periférica) (Figura 8)
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Figura 8. Valéncia: esquema radioconcéntrico y Jardin del Turia
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Fuente: elaboracién propia. Base cartografica: SIOSE 2006 (ICV, 2020d)

4.4 Brecha orogréfica

Entre las barreras fisicas que han alterado la trama viaria de Valencia cabe destacar el rio Turia.
Por un lado, frend el crecimiento urbano al norte del rio, ya que solo con la Exposicion Regional
de 1909 se empezd la urbanizacién decidida al otro lado del Turia. Por ofro, fanto la margen
derecha como la izquierda del rio han creado sendas brechas orogrdficas que han guiado el

crecimiento transversal de oeste a este.

Debido a la catastréfica riada de 1957, se planificé el desvio del rio por fuera de la ciudad (Plan
Sur, 1972), y en 1986 se abrié el primer tramo del jardin del Turia, que ocupa las 200 hectareas
de espacio liberado dentro del cauce del rio (parte de ellas frente a la misma Ciutat Vella). En la
actualidad este parque longitudinal, que mide 8 km de oeste a este y 200 m de norte a sur,

supone la mayor brecha viaria en toda la ciudad (Figura 9).

Aparte del curso fluvial del Turia, hay paleocauces fluviales, completamente secos, que también
condicionaron la tframa viaria de Valéncia. Estos solo son reconocibles porque se encuentran en
una cota mas baja. Se trata de las vaguadas del Mercat y de Les Barques, que eran las zonas

mds expuestas a las riadas y que conforman una brecha orogrdfica en su recorrido (Figura 9).
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Figura 9. Brechas orogréficas en la Ciutat Vella de Valéncia
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Fuente: elaboracién propia a partir de Membrado-Tena (2016, p. 38) y LIDAR (ICV, 2020b)

Por ofro lado, hay que sefialar que la ciudad romana ocupa una cota més alta. Desde esta las
calles descienden en todas direcciones, salvo hacia el oceste, donde la cota es también alta. En
momentos de inundacién fanto la ciudad romana como las calles al oeste de esta quedaban a
salvo, y, por ello, en época medieval, la ciudad romana fue ocupada por las autoridades
eclesidsticas (catedral) y politicas (Palau de la Generalitat, Casa de la Ciutat) y las calles al oeste
de esta por la clase nobiliaria (calle dels Cavallers) (Membrado-Tena, 2017, p. 383) (Figura 9).
Las zonas circundantes, expuestas a las riadas, en cambio, fueron ocupadas mayormente por
clases menestrales, comerciantes y minorias émico-religiosas (Juderfa, Moreria), que no se
podian costear una vivienda en la zona alta. El palimpsesto viario, por tanto, no solo se relaciona
con elementos tangibles como el desnivel del terreno, sino también con factores de cardcter

infangible, como la distribuciéon de las clases sociales en funcién del propio desnivel urbano.
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4.5 Brecha cubierta y brecha fésil

La revolucién industrial introdujo el ferrocarril, que transportaba mercancias y personas a
velocidades notables. Con la demolicién de las murallas, los caminos de hierro pronto se
convirtieron en el gran obstdculo para el crecimiento urbano, y generaron nuevas brechas

viarias.

Figura 10. Ferrocarriles y tranvias histéricos en la ciudad de Valéncia (c. 1950)
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Fuente: elaboracién propia a partir de Llopis & Perdigdn (2016) (Plano de Valencia
y sus alrededores, 1882; Plano general de Valencia, 1925) e ICV (2020a)

A mediados del siglo XX la ciudad de Valencia estaba rodeada de un cinturén de hierro que ha
impreso sobre su trama viaria brechas de tipo fSsil (por desmantelamiento), cubierta (por
soterramiento) o barrera (donde perduran las vias férreas) (Figura 10). Las calles del Marqués de
Sofelo, Regne de Valéncia, Franga y Menorca vienen definidas por las antiguas vias del
ferrocarril de Valéncia-Tarragona (1868), que perduraron hasta la inauguracién de la nueva

estacién del Nord en 1917. Entonces el tendido de la via férrea que iba a Barcelona se desplazd
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hacia el sur, paralelo a la ronda de Transits (Peris y Valero). Con la inauguracién del nuevo
cauce (1972), se desmantelaron de nuevo las vias, que fueron llevadas dos kildmetros mas al sur,
por donde circulan en la actualidad. La entrada del tren de Barcelona se efectuaba a cielo
abierto por el limite oeste de la Malva-rosa y el Cabanyal-Canyamelar, hasta que el tendido
ferroviario se soterré en 1991. Su huella, a través de una brecha cubierta, es hoy presente en la

calle Serradora (Serreria) y su continuacién hacia el norte (L. Peixd, F. Elio) y el sur (Eivissa).
4.6 Brecha costura

A escala general, el crecimiento urbano del dltimo siglo ha producido brechas costura, que
separan los cascos antiguos de los ensanches burgueses y estos de las expansiones
funcionalistas. En la ciudad de Valéncia se aprecian notablemente estas costuras entre el
ensanche burgués de principios del siglo XX y los bloques funcionalistas de la segunda mitad

del siglo XX. La ronda de Transits, en general, marca dichas discontinuidades (ver Figuras 8 y

16).
4.7 Brecha barrera

La trama urbana del municipio de Valéncia carece de urbanismo expansivo, pero no su corona
metropolitana. Nucleos como Godella, Rocafort, Bétera, I'Eliana, la Canyada (Paterna) o Riba-
roja, al noroeste, o el Vedat (Torrent) y Calicanto (Chiva), al suroeste, concentran este tipo de
edificacion extensiva, que estd aislado de los centros urbanos compactos por una o varias

autopistas que actian como brecha barrera (Figura 11).

Asimismo, a pesar de haber sido desmantelado o soterrado en gran parte, el ferrocarril todavia
marca una notable brecha barrera dentro del casco urbano de Valéncia, al sur de la ciudad (ver

Figuras 10y 16).
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Figura 11. Zona de Urbanismo Expansivo al ceste de la Corona Metropolitana de Valéncia
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Fuente: elaboracion propia a partir de SIOSE 2006 (ICV, 2020d)

4.8 Resumen

Como resumen de resultados, se muestra a continuacién una breve descripcién escrita y gréfica
(Figuras 12, 13, 14, 15 y 16) de cada tipo de brecha definido, asi como una sintesis de las

mismas (Tabla 1). Las figuras se corresponden a ejemplos de la ciudad de Valencia.

La brecha directa es la que més se acerca a la definicién de la RAE del vocablo brecha, que es
la de “rotura o abertura irregular” y corresponde normalmente a un camino histérico de traza

irregular que se yuxtapone transversalmente a una trama urbana (Figura 12).

La brecha inversa es lo contrario de la directa, ya que corresponde a un eje viario regular y
planificado que cruza transversalmente una trama urbana; a veces, la brecha inversa es resultado

del destripamiento (sventramento en italiano) de una trama anterior (Figura 13).
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Figura 12. Brecha directa (ejemplos de la ciudad de Valéncia)
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Fuente: elaboracién propia. Base cartografica: CNIG (2020)

Figura 13. Brecha inversa (ejemplos de la ciudad de Valéncia)
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Fuente: elaboracién propia. Base cartografica: CNIG (2020)

Si en lugar de destruir la trama histérica se acomoda a la misma al ocupar el lugar dejado por las
murallas se trataria de una brecha ftrinchera (Figura 14). La trinchera podria ocupar el espacio

dejado por ofros edificios (no necesariamente las murallas), como en el caso de la Rambla del

Raval (Barcelona) (ver Figura 1).
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Cuando la calle se adapta a la forma del relieve (sea por una depresién o por una elevacion), se

trata de una brecha orogrdfica (Figura 14).

Figura 14. Brecha frinchera y brecha orogréfica (ejemplos de la ciudad de Valéncia)
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Fuente: elaboracién propia. Base cartografica: CNIG (2020)

Figura 15. Brecha cubierta y brecha fosil (ejemplos de la ciudad de Valéncia)
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Fuente: elaboracién propia. Base cartogréfica: CNIG (2020)
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Figura 16. Brecha cosfura y brecha barrera (ejemplos de la ciudad de Valéncia)

o
b

T

P

BR

AN

AN

ECHA COSTURA

Rt

BRECHA |
~ BARRERA

|0 50100 20
|

L\ gl A
WA

Pr=N

300 400
m__ ¥

A

Fuente: elaboracién propia. Base cartografica: CNIG (2020)

Tabla 1. Tipologia de brecha viarias

Brecha Origen Forma

Directa Espontdneo (camino, transita fransversalmente sobre frama
canal) planificada o espontanea

Inversa Planificado (calle) transita transversalmente sobre trama

espontdnea o planificada

Trinchera | Espontaneo (calle y ocupa el espacio de una edificacién demolida
edificios)

Orogréfica | Espontaneo (calle o se adapta la forma del relieve
camino)

Cubierta Planificado (calle, via cubre una infraestructura viaria en uso
férrea, metro, canal)

Fosil Planificado (calle y via ocupa el espacio de una infraestructura viaria
férrea) desmantelada

Costura Planificado (calle) separa dos tramas viarias distintas

Barrera Planificado (via férrea, separa fisicamente dos sectores urbanos
autopista)

Fuente: elaboracién propia

La brecha cubierta describe una calle o avenida bajo la cual circula soterrada una infraestructura
(ferrocarril, metro, calle, canal) (Figura 15). La brecha fdsil se refiere a una calle o avenida por la

que previamente hubo una infraestructura que luego fue desmantelada (Figura 15).
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La brecha costura describe una calle o avenida planificada que cose dos tramas urbanas
distintas, entre las que hay una notable interrupcién viaria (Figura 16). Cuando la brecha impide

la comunicacién peatonal se trata de una brecha barrera (Figura 16).

5 Discusidn

En el capitulo de resultados se ha definido una clasificacién de brechas viarias, a través de una
profunda interpretacién del palimpsesto mediante técnicas cartogréficas, donde se ha primado la
perspectiva descriptiva propia de la Ecologia del paisaje, frente a otros enfoques paisajisticos de
caracter intangible y perceptivo. Muchos autores (Engbersen, 2001; Huyssen, 2003;
Samuelson, 2008; Marvell & Simm, 2016; Hartwiger, 2016) vinculan el palimpsesto a la
percepcién de los espacios urbanos, mientras que otros (Corboz, 2004; Valceanu et al., 2014)
reflexionan sobre el valor patrimonial del palimpsesto urbano y la necesidad de su preservacion,
y alguna, como Nadia Bartolini (2014), llega a teorizar sobre el contenido seméntico de este
término y llega a proponer la definiciéon de brecha para la yuxtaposicion de elementos del
pasado, frente a la de palimpsesto para la superposicién de los mismos. Aunque esta matizacion
terminolégica es interesante, en este articulo se ha respetado la definicién integral y metaférica
de palimpsesto urbano como trama viaria derivada de una estructura histérica que se refleja en
trazados incoherentes (Crang, 1996; Oliveira, 2016; y Fouseki et al., 2019). La complejidad del
palimpsesto supera la mera distincién entre brechas superpuestas y yuxtapuestas, ya que estas
pueden ser, ademds, directas o inversas, espontineas o planificadas, histéricas o
contemporaneas, originales (creadas sobre un espacio agricola o forestal) o recicladas (creadas

sobre un espacio urbano liberado).

Nuestra taxonomia de brechas se resume en ocho tipos (Tabla 1). Cabe sefialar que algunos de
los ejemplos pueden responder a més de uno de los tipos propuestos (en cuyo caso lo hemos
adscrito al tipo mas significativo). Se trata de una categorizacién jerérquica basada, en primer
lugar, en la estructura formal, y en segundo, en su origen funcional. Estructura y funcionamiento
son dos conceptos relacionados que explican la dindmica del paisaje y que, a la vez, son una de

las bases de la Ecologia del paisaje (Antrop, 2000, p. 19).

Por lo que respecta a las técnicas cartogréficas, algunas autoras han trabajado los palimpsestos
del paisaje natural o cultural aplicados a su caso de estudio (Khirfan, 2070; Klimanova &
Kolbowsky, 2017; Johnson & Ouimet, 2018), pero sin llegar a crear una tipologia de brechas

urbanas extrapolable a otros casos de estudio.
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Para llevar a cabo nuestro objetivo los Sistemas de Informacion Geogréfica han resultado muy
convenientes, ya que una de sus aplicaciones mds potentes es precisamente la superposicién de
capas cartograficas para llegar a cabo andlisis territoriales complejos. Y en eso consiste un
palimpsesto: en una superposicién y yuxtaposiciéon de etapas histéricas que pueden ser
desencriptadas mediante ciertas técnicas, igual que la complejidad evolutiva del plano urbano
puede ser analizada si se dispone de informacién cartogréfica relevante y de un software

adecuado.

Por (ltimo, las teorfas y modelos descritos en el apartado 2 por Grant (2001), Capel (2002),
Mumford (2002), Gillham (2002), Garcia-Doménech et al (2012), Gomis & Turdén (2015) o
Alvarez et al. (2016) se ajustan, en general, a la secular evolucién urbana de Valencia. Dada su
antigiiedad (acaba de cumplir 2158 afios), Valencia posee tal complejidad urbana que puede
considerarse una ciudad paradigma para esta investigacion, de manera que la tipologia de
brechas viarias creada puede ser facilmente extrapolable a otros casos complejos de estudio, si

se aplica la misma metodologia con los materiales apropiados.

6 Conclusidn

El objetivo principal y aportacién més novedosa de este articulo ha sido la creacién, mediante
una metodologia especifica creada por los autores y una serie de material planimétrico y
cartogréfico, de una tipologia de brechas viarias (directa, inversa, trinchera, orogréfica, cubierta,
fésil, costura o barrera), basadas en su estructura y funcionamiento. Dicha categorizacién, como
se acaba de explicar en la discusién de resultados, aunque se ha implementado para el caso de
la ciudad de Valéncia, es extrapolable a cualquier dmbito urbano complejo si se aplica la

metodologia expuesta con el material adecuado.

Los distintos tipos de huellas viarias que se generan —por superposiciéon o yuxtaposicién de
trazados— a lo largo de una secular evolucién urbana suponen una anomalia dentro de un tejido
mds o menos coherente que otorga singularidad y caracter al paisaje urbano y lo convierte en un
palimpsesto. Estas brechas viarias —transversales, sinuosas u oblicuas— no solo constituyen una
valiosa herencia patrimonial, sino que ademds poseen un enorme valor identitario para sus

residentes.

De hecho, el auge de los valores patrimoniales e identitarios durante las dltimas décadas se ha
traducido en un creciente interés de las ciudades por la preservacién de su trama histérica

edilicia y viaria. Sin salir del dmbito de nuestro caso de estudio, cabe sefialar algunas iniciativas
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que estd llevando a cabo el ayuntamiento de Valéncia para la conservacién integral de las
alineaciones histéricas de la frama urbana de su centro histérico (Elperiodic.com, 2017;
Noticiasde, 2020). Otro de los objetivos de este articulo era, precisamente, que su contenido se
convirtiera en una herramienta de apoyo documental y gréfico para sustentar dichas iniciativas
municipales que, mas alld de la conservacién de la trama edilicia, pretenden también la
preservacién de la trama viaria. Se trata, por fanto, de que este documento se convierta en un
instrumento de aplicacién social y transferencia de conocimientos al entorno de la planificacion
urbanistica, en general, y de la preservacién de centros histéricos, en particular. Ademas, la
metodologia y resultados de este trabajo, en tanto que exirapolables a ofros ambitos urbanos,
permitirian su aplicacién a cualquier otro dmbito urbano donde, como en el caso de Valencia, la
conservacion de las brechas viarias, y de la trama urbana en su conjunto, sea objeto de politicas

activas.

Declaracién responsable: Las/os autoras/es declaran que no existe ningin conflicto de interés
con relacién a la publicacién de este articulo. Las tareas se han distribuido de la siguiente
manera: el articulo ha sido coordinado por J. C. Membrado, que ha llevado a cabo también la
revision bibliogréfica. Los tres autores (. C. Membrado, |. Hermosilla y G. Fansa) han

participado en la redaccién y discusion del articulo. La elaboracion de mapas estuvo a cargo de

J. C. Membrado y G. Fansa.
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