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Resumen / Abstract

El presente articulo pone de manifiesto la decisiva influencia que el crecimiento de la ciudad tiene sobre la accesibilidad configuracional
de la ciudad preexistente y en particular sobre la ciudad histérica. De acuerdo con la teoria de Space Syntax y empleando la aplicacion
informatica Depthmap, se han estudiado los niveles de integracion de cada calle de las ciudades de Toledo y Alcala de Henares en cuatro
etapas diferentes de su desarrollo —afios 1950, 1970, 1990 y 2010- prestando especial atencion a la evolucion de sus cascos histérico. El
analisis es pionero en el empleo de las teorias y herramientas de Space Syntax desde una aproximacion Conzeniana —en cuanto evolutiva:
al estudio de la morfologia urbana. Muestra como el sistema de accesibilidad evoluciona al tiempo que la ciudad crece y como esto puede]
hacer que los niveles de integracion de los elementos se mantengan o se modifiquen.

his paper shows the decisive influence of urban growth on accessibility (Space Syntax integration) of the pre-existing city and the historical centre in
particular. Using Space Syntax theories and tools, this paper focuses in the study of integration of each spatial element (mainly streets) of the cities of Toledo
land Alcala de Henares in four different stages—1950s, 1970s, 1990s and 2010s—-and pays special attention to the particular evolution of their historic city.
In this respect, such morphological analysis becomes a pioneer attempt to combine both Space Syntax methodologies and a Conzenian approach —as it
is evolutionary—. It shows how the accessibility pattern of urban spatial networks evolve through time as city grows, and how this can increase or decrease]
he accessibility of each particular element.
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1 En este articulo emplearemos la traduccion al cas-
tellano ‘accesibilidad configuracional’ propuesto
por Lamiquiz (2011) del concepto ‘spatial accesi-
bility” introducido por Bill Hillier y Hanson (1984).

Introduccioén

El estudio que ha servido para la elaboracion de este articulo se sitla en el contex-
to de una investigacion mas amplia que se interroga acerca del papel de los con-
juntos histéricos en las grandes areas metropolitanas. Preguntandonos acerca de
las capacidades de los conjuntos histéricos y de sus ciudades para atraer activida-
des metropolitanas direccionales o acoger una diversidad suficiente de actividades
econdmicas y grupos sociales; en qué medida es posible alcanzar un equilibrio
entre proteccion patrimonial y uso; o qué politicas son apropiadas o se han utiliza-
do en los nucleos que se integran en procesos metropolitanos (soLis ET AL., 2013).

Para ello, consideramos necesario entender los conjuntos histéricos no sélo en si
mismos, sino en relacion con todos los tejidos urbanos posteriores. Es decir, pri-
mero, estudiar su relacion con el resto de la ciudad —la ciudad histérica dentro de
la ciudad total (ALvAREZ, 2000)— Y, también, con el area metropolitana extendida en la
que se encuentren inmersos. Creemos que las relaciones que pueden surgir entre
estos tres niveles de agregacion —centro histérico, ciudad total y area metropolita-
na— pueden ser importantes en el devenir de todos ellos.

Al concebir la ciudad en su conjunto, podemos explicar mas faciimente algunas
dindmicas especificas de la ciudad histérica. Podemos entender que la construc-
cion de nuevos centros comerciales en las periferias recientes contribuye a des-
mantelar los tejidos comerciales histéricos. O que la oferta masiva de viviendas
mas accesibles y con aparcamiento propio ayuda a vaciar los tejidos residenciales
mas antiguos, a los que el acceso con automovil es cada vez mas complicado y su
aparcamiento es en muchas ocasiones imposible.

Pero mas alla del cambio de uso y el desplazamiento de actividades motivados por
una nueva oferta, aqui nos preguntamos acerca de la influencia de la expansion de
la ciudad sobre una de las caracteristicas morfolégicas de la ciudad histérica: la
accesibilidad configuracionall. Es decir, la accesibilidad entendida exclusivamente
en funcién de la propia configuracion del sistema de calles.

¢ Pueden los sucesivos desarrollos urbanos de la ciudad modificar la accesibilidad
de los tejidos preexistentes? ;Como afecta la incorporacion de nuevas calles a un
sistema de calles anterior? ¢ Es posible que esta pueda llegar a reducir la accesibi-
lidad de calles preexistentes?

Planteados estos interrogantes, el objetivo de este articulo es evaluar la incidencia
de la expansion del conjunto de la ciudad —la ciudad total- sobre la accesibilidad
configuracional de la ciudad histdrica y, por tanto, sobre las posibilidades de uso
ligadas a la propia configuracion de la traza urbana. Es una aproximacion a la mor-
fologia desde la traza de sus calles, en el que analizamos la evolucién del sistema
de calles de Toledo y Alcala de Henares en cuatro momentos de su historia recien-
te —correspondientes con las décadas de 1950, 1970, 1990 y 2010-.

Entre las diversas ciudades analizadas, hemos elegido Toledo y Alcala de Henares
para la elaboracion de este articulo. Estas son las ciudades declaradas Patrimonio
de la Humanidad mas préximas a la ciudad de Madrid. Alcald podemos conside-
rarla completamente integrada en el area metropolitana madrilefia, mientras que
Toledo forma parte del area metropolitana extendida o de la regién urbana de la
capital (soLis, URENA Y RUIZ-APILANEZ, 2012). Analizadas desde el punto de vista de la
evolucion morfolégica de su traza, veremos que suponen dos extremos prototipi-
COSs en nuestra investigacion.

La ciudad histérica entendida como parte de la ciudad total

La preocupacion por el deterioro o la destruccion de la ciudad histérica y su valo-
racion patrimonial surgieron en Europa con la llegada de la revolucién industrial y
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la urbanizacion que emergio entonces transformando los tejidos historicos (campos
VENUTI, 1981). Desde entonces hasta la actualidad se han sucedido diferentes visio-
nes o ciclos en los que los procesos de transformacion de los centros histéricos
han modelado la imagen de la ciudad histérica hasta nuestros dias (TroimiNo, 1992).

La ciudad preindustrial se presentaba como una estructura compleja con bordes
marcados, generalmente delimitada por murallas que la rodeaban. Ante el gran
crecimiento demogréfico industrial, los planes reguladores se convirtieron en las
herramientas urbanisticas para permitir realizar dos tipos de transformaciones: la
remodelacion o reforma de la ciudad existente, que dota de infraestructuras mo-
dernas a la urbe, y la ampliacidon o ensanche, es decir la creacidén de una nueva
expansion urbana extramuros, tras la demolicion de la muralla tradicional.

Los ensanches, mediante una cuadricula extensiva, reflejan una nitida fractura
morfoldgica entre la ciudad precedente y el nuevo crecimiento trazado bajo los
preceptos de la higiene vy la circulacion. El efecto de estos proyectos sobre la ciu-
dad histérica es considerable, sufriendo generalmente un proceso de marginacion
y degradacion.

Las operaciones de reforma de la ciudad preexistente se materializaron en grandes
operaciones de reestructuracion radical, derribando manzanas de 0s viejos tejidos
y abriendo paso a nuevas calles y avenidas en los barrios histéricos, con la volun-
tad de adaptar la ciudad a las nuevas necesidades de salubridad y comunicacion.
Pero mientras se desgarraba y derribaba el viejo entramado histérico —en Espana
muchas veces medieval- aparecia la nueva disciplina de la restauracion monu-
mental que entendia el valor patrimonial histérico de algunos edificios que pasaban
a adquirir el estatus de monumento. Mientras se restauraban las catedrales de
Paris o Milan, la ciudad y la arquitectura menor que la conformaba eran destruidas
en nombre del progreso.

La pérdida de identidad histérica de numerosas ciudades consecuencia de estos
procesos fue denunciada. Las protestas partieron de la afirmacion de que la cali-
dad ambiental de la ciudad moderna era muy inferior a la de la pintoresca ciudad
tradicional. En la transicion entre los siglos XVIII y XIX, son clave los trabajos de
Sitte (1889), reaccionando contra las tendencias urbanisticas de su tiempo, y de
Giovannoni (1913), proponiendo una nueva metodologia para la intervencion en
los tejidos histéricos y condenando las operaciones de cirugia violenta. Esta niega
la practica del aislamiento de monumentos e introduce el concepto de ambiente
urbano donde el monumento y su entorno forman un conjunto. Pero la urgencia
de la reconstruccion tras la Segunda Guerra Mundial y la necesidad acuciante de
vivienda aplazan la discusion y los nuevos crecimientos adoptan las pautas del
Movimiento Moderno, donde la utopia urbana se aleja del modelo urbano materia-
lizado en los centros historicos.

Durante los anos 50, se reabre en ltalia el debate y en 1960 se redacta la Carta de
Gubbio, sentando la base de los principios actuales de proteccion e intervencion,
segun Gonzalez-Varas (1999). Los planes especiales son los instrumentos que pro-
tegen y posibilitan la intervencion en la ciudad histérica, dotada de valor unitario,
estableciendo un nuevo método fundado en una profunda y preliminar valoracion
de caracter histérico y en donde el mantenimiento de la estructura socioeconémi-
ca se considera fundamental.

Alo largo de las Ultimas décadas se han producido intervenciones en tejidos histo-
ricos dentro de este planteamiento mas integrador. La propuesta seminal y ya cla-
sica de rehabilitacion sobre el centro de Bolonia (CERVELLATI Y SCANNAVINI, 1976) estu-
diaba las caracteristicas tipoldgicas, la estructura material y los valores culturales,
sociales y econdémicos de la ciudad histérica proponiendo una nueva regeneracion

2 Para mas informacién, consultar www.urbanform.
org

de la misma. Sin embargo aunque fue una propuesta ciertamente innovadora,
sus resultados practicos han sido bastante modestos, tal y como sugiere Sainz-
Gutiérrez (2006).

La ciudad histérica se enfrenta en la actualidad a patologias urbanas generales
propias de la ciudad en su conjunto —contaminacion, trafico, especulacion—y a
otras mas especificas y locales —turismo de masas, envejecimiento y pérdida de
poblacién, problemas de accesibilidad, envejecimiento de las infraestructuras,
gentrificacion—. Sin embargo el tratamiento de la ciudad histérica —su conserva-
cion y/o rehabilitacion— se ha realizado demasiadas veces como una actividad en
si misma y no como una actividad de ordenacion y/o intervencion sobre todo el
espacio urbano actual. La singularidad que implica el Plan Especial en términos
urbanisticos ha fomentado tratar la ciudad histérica como un fragmento local de la
ciudad total que no requiere necesariamente, relaciones concretas con esta ultima
para proceder a su conservacion y recuperacion. En este sentido se ha preservado
su valor como reserva cultural, ajena a lo que se estaba planteando fuera de ella
(ALvAREZ, 2000).

De acuerdo con esta linea de pensamiento, los instrumentos de planeamiento,
como los Planes Especiales de los Centros Histéricos, deberian no limitarse al pe-
rimetro de lo considerado histérico, sino a trabajar mas sobre la relacion entre los
tejidos con mayor contenido histérico y los més recientes. Es la ciudad total, como
la ciudad comarca de Toledo con sus distintas partes bien diferenciadas (URENA ET
AL., 2012), la que debe ser viable. Sin separar el tejido que pretendemos conservar
del que se genera en la actualidad o se genero recientemente.

Este articulo evidencia la necesidad de abordar el estudio de la ciudad en su tota-
lidad, también y especificamente desde un punto de vista morfolégico, para com-
prender lo que acontece y planear la intervencion sobre ciudad histdrica.

Morfologia urbana y andlisis a través de la traza

Tal y como sefala Gauthiez (2004), resulta dificil situar los origenes del estudio de
la forma de la ciudad. Sin embargo, de acuerdo con el International Seminar on
Urban Form?2 y como explica Moudon (1994), existen tres escuelas fundamentales
de morfologia urbana que inician el estudio contemporaneo —cientifico o acadé-
mico—, ubicadas en ltalia, Inglaterra y Francia. La primera fundada con el trabajo
seminal de Muratori (1960), la segunda por los de Conzen (1960) y la tercera con
los de Castex, Depaule, y Panerai (1977). Estos Ultimos, con claros antecedentes
italianos, segun Darin (1998). Estas escuelas se denominan tipo-morfoldgicas, ya
que describen la morfologia de la ciudad a través de la clasificacion de edificios y
espacios libres en tipos.

Hoy en dia, las tres comparten, en esencia, el método de analisis morfolégico evo-
lutivo introducido por Conzen (1960). El que fue bautizado como town-plan analy-
sis, se limita al estudio del plano de la ciudad y distingue tres tipos de elementos:
(i) las calles y el sistema de calles, (i) las parcelas y su agregacion en manzanas y
(iii) los edificios. Sin embargo, tradicionalmente, la morfologia urbana ha prestado
mayor atencion a los edificios, las parcelas y sus diversas configuraciones y agre-
gaciones. Los estudios de los sistemas de calles en si —de los trazados a los que
se referia Sola-Morales (1987) en La segunda historia del proyecto urbano— son
mas dificiles de encontrar.

Una par de excepciones notables son las contribuciones estadounidenses de Jacobs
(1993) y Southworth y Ben-Joseph (2003). El primero, tras décadas de estudio diri-
gido a la busqueda de las caracteristicas fisicas que caracterizaban a las grandes
calles —como lugares de relacion social-, sefiala la importancia de la propia con-
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[Fig. 1] El poder configurador de los trazados
y su influencia sobre las actividades sociales
se intuye al comparar distintos sistemas de
calles. Planos de 1 milla cuadrada de las
ciudades de Ahmedabad, Irvine, Barcelona y
Bolonia.

Fuente: Jacobs (1993).

figuracion formal del sistema de calles, casi como condicionante a priori, mas alla
de las caracteristicas fisicas particulares que pueda tener cada calle en particular.

A partir de una coleccion de 50 tejidos urbanos de distintas ciudades del mundo
[Fig. 1] —los planos de una milla cuadrada a escala 1:12.000- establece numerosas
comparaciones fundamentalmente descriptivas entre las formas de los diversos
trazados. Sin embargo, en un intento por caracterizar cada sistema de calles de
un modo numérico y objetivo, Jacobs (id.) proporciona una tabla con el nimero de
intersecciones y manzanas, asi como la distancia entre intersecciones contiguas
—proporcionando la media y la mediana de este Ultimo parametro—.

Jacobs (id.) afirma que cada cruce de calles supone una oportunidad adicional
para el espacio urbano en la que los ciudadanos tienen la posibilidad de elegir
entre distintas opciones, y concluye que una manera de valorar la calidad poten-
cial de un trazado como soporte de la vida urbana es a partir de la densidad de
intersecciones.

Southworth y Ben-Joseph (2003) realizan un estudio exhaustivo de las repercu-
siones ambientales y sociales que han tenido las distintas normativas de disefo
de calles y los distintos trazados a lo largo de la historia. En este también realizan
un analisis comparativo de distintos tipos de trama en el que, para una misma su-
perficie, miden la longitud total de las calles existentes y la cantidad de manzanas,
puntos de acceso, calles en bucle y fondo de saco y, también, intersecciones.

El estudio de las conexiones entre calles y su relacion con las oportunidades que
ofrece el espacio como soporte de las actividades sociales de sus ciudadanos es
la base de la ha sido teoria de Space Syntax, en la que se fundamenta el analisis
gue presentamos en este articulo.

La teoria de Space Syntax y la accesibilidad configuracional

Space Syntax es una teoria arquitectdnica no discursiva creada por Hillier y Han-
son a finales de la década de 1970 y desde entonces ha seguido desarrollandose
por el Space Group del University College of London y por otros investigadores
formados mayoritariamente en este laboratorio. The social logic of space (HILLER Y
HANSON, 1984) es la obra de referencia con la que la teoria se presentd definitivamen-
te en la comunidad cientifica.

Esta teoria sostiene que el medio fisico influye en el desarrollo de las actividades
humanas aungque no de una manera determinista. Es, sin embargo, una teoria pro-
babilistica y posibilista a la hora comprender la relacion entre el medio construido y
la actividad social que en él puede desarrollarse. El grupo ha desarrollado una serie
de herramientas para analizar configuraciones morfolégicas edilicias y urbanas.
Varias de las medidas que pueden realizarse a partir de los modelos generados
para representar las distintas configuraciones han demostrado estar correlaciona-
das con diversos aspectos sociales.

El primer paso para analizar cualquier sistema espacial —en el caso de entornos
urbanos, fundamentalmente el conjunto de calles y plazas— consiste en modelarlo
segun una serie de elementos discretos unidimensionales, denominados lineas
axiales. El mapa axial [Fig. 2] esta formado por el menor conjunto de ejes rectos
Qque atraviesan cada espacio haciendo todas las conexiones posibles del sistema
(HILLIER Y HANSON, 1984). LOos mapas axiales permiten analizar de qué manera se
producen las conexiones entre ejes y cuantificar el grado de accesibilidad con-
figuracional de la trama. Este proceso esta basado en la magnitud denominada
profundidad o distancia axial, que se define como el minimo nimero de cambios
de direccién para alcanzar un elemento de una red espacial desde otro.

2

[Fig. 2] 1. Ciudad de G en la region de Var.
2. Estructura del espacio libre de G.
3. Mapa axial de G.

Fuente: Hillier y Hanson (1984).

[Fig. 3] Conteo de peatones en tres zonas de
Londres de 12 am a 2 pm. La elevada corre-
lacion entre los conteos de peatones y el nivel
de integracion de cada eje axial confirmaron la
teoria del movimiento natural.

Fuente: Hillier et al. (1993).

XXEX  moving .
= people per 100 m per minute
XXXX static

La suma de todas las profundidades de un elemento origen con respecto a todos
los elementos del sistema se denomina profundidad total. Desafortunadamente, la
profundidad total no puede utilizarse para comparar el estatus de diferentes calles
en diferentes ciudades ya que esta se ve afectada por el nUmero de elementos
del sistema. Por otro lado, segun los estudios de Hillier, el movimiento se produce
con mayor facilidad en los itinerarios con menores giros o angulos. De manera que
los valores de la profundidad deben ser modificados o corregidos en funcion de
como se producen cada uno de los cambios de direccion. Por ello, se define una
magnitud normalizada o relativa, base de la teoria de Space Syntax, que combina
las magnitudes anteriores denominada integration, y a la que nosotros nos referire-
mos como nivel de integracion o, simplemente, integracion. Debatida por primera
vez por Steadman (1983), sus fundamentos tedricos fueron detallados por Hillier y
Hanson (1984). A lo largo de los anos la formula de célculo de la misma se ha mo-
dificado y se han realizado variaciones sucesivas basadas en razones empiricas
(HILLIER, 2007).

La integracion calcula cémo de cerca esta cada elemento del resto de compo-
nentes del sistema, mide como de accesible es cada segmento con respecto al
resto y cuanto potencial tiene como destino de movimiento. Un elemento esta mas
integrado en el sistema cuanto menores sean los cambios de direccion para alcan-
zar al resto de elementos. Es decir, cuanto menor sea su profundidad. A su vez el
angulo en que se producen cada uno de estos cambios de direccion modifica los
valores. Las conexiones con menor angulo de giro (conexion mas lineal) mejoran
0 potencian la accesibilidad. La accesibilidad configuracional de un segmento au-
mentara cuanto mayor sea su nivel de integracion. La integracion puede calcularse
de manera global, en relacion a todo el sistema, o de manera local, considerando
s6lo las conexiones hasta cierta distancia (en un determinado radio de influencia).
Esto permite el estudio de la accesibilidad a diferentes escalas.

Varios estudios demuestran que la integracion se ajusta al movimiento peatonal
real observado o movimiento natural (HILLIER ET AL., 1993). Las calles de mayor nivel
de integracion —con mayor accesibilidad configuracional— son las mas transitadas
y utilizadas por los habitantes [Fig. 3].

Analisis evolutivo de la accesibilidad configuracional de Toledo y Al-
cala de Henares

Tras realizar un estudio previo del desarrollo urbano de ambas ciudades a través
de diversas fuentes bibliograficas (VALLHONRAT ¥ RASCON, 2011; ALVAREZ, 2004; GONZALEZ,
1975) y cartogréaficas —de Alcala de Henares (IGN, 1877;1952; 1968; 1991; 2010a) y Toledo



[Fig. 4] Mapas axiales de los trazados de
Alcala de Henares, construidos para cuatro
etapas de su evolucion (ahos 1950, 1970,
1990y 2010).

Fuente: elaboracion propia.

[Fig. 5] Mapas axiales de los trazados de
Toledo, construidos para cuatro etapas de su
evolucion (afios 1950, 1970, 1990 y 2010).

Fuente: elaboracion propia.
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(IGN 1882; 1944; 1974; 2001; 2010b)-, junto con los sucesivos planes de ordena-
cién urbana y planes especiales de Alcala de Henares (Ayto. de Alcala de Henares
1984; 1991; 1998; 2012) y Toledo (Ayto. de Toledo 1940; 1964; 1985; 1997; 2007),
decidimos limitar el ambito temporal de nuestro analisis evolutivo a los afnos poste-
riores a 1950. Es a partir de entonces cuando, con la industrializacion de estas ciu-
dades, se inicia su crecimiento demografico y se realizan las primeras variaciones
y ampliaciones importantes de los que hoy consideramos sus cascos histéricos.
Analizaremos, por tanto, cuatro etapas de su evoluciéon a partir de este momento,
correspondientes con los afios 1950, 1970, 1990 y 2010.

Para el estudio de las implicaciones espaciales que cada una de estas etapas ha
tenido en el conjunto de la ciudad —atendiendo especialmente en sus cascos his-
téricos— primero construimos los mapas axiales de ambas para cada una de los
cuatro periodos [Figs. 4-5].

Posteriormente, utilizando la aplicacion informatica Depthmap, calculamos y repre-
sentamos la integracion global, es decir, la integracion de cada calle en relacion a
todo el sistema [Figs. 6-7]. Esta magnitud es la base de este estudio morfoldgico.
Ya hemos visto que la integracion depende de la proximidad topoldgica entre cada
segmento y el resto del sistema. Queda definida exclusivamente por la configura-

[Fig. 6] Niveles de integracion global de los
ejes axiales del trazado de Alcala de Henares
para cuatro etapas de su evolucion (afos
1950, 1970, 1990 y 2010).

Fuente: elaboracion propia.
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cion topoldgica de todo el conjunto de calles y es, en definitiva, una medida la ac-
cesibilidad configuracional que cada traza tiene dentro del trazado general y viene.

Analisis evolutivo de la accesibilidad configuracional de Alcala de Henares

[Fig. 6] Durante los anos 50, la trama urbana de Alcala se limitaba practicamente
a lo que hoy conocemos como centro histérico. La accesibilidad presentaba un
patron de centralidad donde las calles més integradas en el sistema eran la Calle
Mayor y la Calle Cardenal Cisneros. No en vano, ambas confluyen en la catedral
y conectaban la plaza adyacente —sin duda el espacio principal de la ciudad his-
térica— con las antiguas Puertas de Madrid y Guadalajara en direcciéon noreste-
suroeste.

En los anos 70, la trama de Alcala comienza a extenderse extramuros de for-
ma radio concéntrica. El gradiente de accesibilidad sigue mostrando un esquema
central donde las mencionadas calles Mayor y Cardenal Cisneros son las mas ac-
cesibles. Pero a estas, se les unen otras nuevas como la Calle Escritorio de traza
este-oeste y la Via Complutense, practicamente paralela a la Calle Mayor.

De los afios 70 a los afios 90 el crecimiento de la ciudad en superficie casi se
triplica. La extension se realiza fundamentalmente en direccidn noreste-suroeste.
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Un crecimiento relacionado con el importante Corredor del Henares —entre Madrid
y Guadalajara— cuyo creciente trafico motorizado ha motivado la aparicion de una
variante de la Nacional Il, Madrid-Barcelona, al norte de la ciudad. Las vias con ma-
yor accesibilidad contindan siendo las mismas calles —-Mayor, Cardenal Cisneros y
Escritores— a las que se les suman ahora otros ejes menores de directriz norte-sur
en la zona central.

En las dos ultimas décadas, hasta el ano 2010, Alcala duplica su tamano. El creci-
miento se extiende en direccidon norte sobrepasando la variante, que ya se ha consti-
tuido en gran autopista y ha sido rebautizada como A-2. La accesibilidad general del
modelo sufre un cambio notable debido en gran parte a las mas de 20 conexiones
con las que cuenta la autopista a su paso por Alcala. Esto hace que la A-2 se sume
al grupo de las ya conocidas Mayor, Cardenal Cisneros y Escritores, que siguen
presentando la maxima accesibilidad. La antigua salida hacia Madrid, sin embargo,
pierde la importancia que tuvo en etapas anteriores y nuevas vias que unen la varian-
te con el vias centrales en direccion norte-sur también presentan una accesibilidad
elevada. Es el caso de la Avda. de Daganzo y la Calle Camarmiilla.

Como podemos ver, la accesibilidad configuracional del casco histérico ha per-
manecido practicamente constante a o largo de las décadas analizadas. En las
cuatro etapas, las calles Mayor y Cardenal Cisneros han formado parte de los ejes
mas integrados del sistema. Esto se ha producido al tiempo que, en cada etapa,
nuevas vias adquirian un grado de integracion muy similar. De forma mas general,
podemos afirmar que el casco ha mantenido su accesibilidad y posicion relevante
en el trazado de Alcala hasta la actualidad.

Andlisis evolutivo de la accesibilidad configuracional de Toledo

[Fig. 7] Durante los afos 50, la trama urbana de Toledo se limitaba practicamente a
lo que hoy conocemos como centro histérico. La extension de la ciudad se cefila a
la superficie disponible sobre el cerro amurallado en el que se asienta. Observan-
do el modelo de integracion de sus calles, observamos que presentaba un patrén
centralizado donde las calles mas accesibles eran las que construian el gje central
que unia la Plaza Mayor con la Plaza de Zocodover, las hoy conocidas como Calle
del Comercio y Hombre de Palo.

Entre los anos 50 y los anos 70, los nuevos desarrollos extramuros se sitlan en
tres areas claramente diferenciadas. El primero se extiende hacia el norte, casi en
continuidad con el caserio de la ciudad preexistente, pero fuera del promontorio,
entre las carretas nacionales que unen la ciudad con Madrid y Avila. Los otros dos
quedan al este, al otro lado del meandro que forma el Tajo alrededor del cerro. Uno
es la consolidacion del barrio de Santa Barbara junto a la estacion de ferrocarril. El
otro, entonces todavia incipiente, es un poligono residencial e industrial —parte del
Plan de Descongestion de Madrid de 1959- cuyo limite occidental se sitia 3 km al
este de dicha estacion.

Este primer paso en la redistribucion territorial de la ciudad mantiene entre las vias
mas accesibles a las calles centrales del casco histérico —Comercio y Hombre de
Palo—, pero a ellas se unen nuevos ejes de directriz norte-sur que unen la ciudad
histdrica con el desarrollo norte —Calle del Cardenal Tavera y Avda. de Barber—.

De los anos 70 a los 90, el crecimiento de la ciudad en superficie se duplica gracias
a la consolidacion de los tres desarrollos anteriores: la extension norte, el barrio de
la estacion se y el entonces ya denominado Poligono de Santa Maria de Benque-
rencia. El aumento de peso relativo de estas tres partes motiva un cambio radical
en el modelo de accesibilidad general que ve modificado su patrén. Los ejes mas
accesibles del modelo se sitlan fuera de la ciudad histérica, que pierde su anterior

[Fig. 7] Niveles de integracion global de los
ejes axiales del trazado de Toledo para cuatro
etapas de su evolucion (afios 1950, 1970,
1990y 2010).

Fuente: elaboracion propia.
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condicién de foco principal y deja de ser el area mas integrada de la ciudad. La
via mas accesible, con direccion este-oeste, es tangente a la ciudad histérica, al
desarrollo norte y al barrio de la estacion. Algunas vias norte-sur que unen este
eje con las direcciones de salida hacia Avila y Madrid también poseen una elevada
accesibilidad.

El desarrollo de la ciudad hasta los afios 2010 suponen un paso mas en la con-
solidacion del nuevo modelo. El eje mas integrado del sistema continda siendo la
via este-oeste tangente al casco, y a los barrios norte y de la estacion. Pero su he-
gemonia es aun mayor y ya no existen practicamente otras vias una accesibilidad
equivalente.

Observamos que el nivel de integracion de las calles del casco historico de Toledo
ha disminuido de forma radical a lo largo del periodo de estudio, produciéndose
la que interpretamos como una transformacion total del modelo urbano. Distingui-
mos asi dos grandes etapas en el desarrollo de la ciudad.

La primera, hasta los 80, se caracteriza por una situacion de centralidad y maxi-
ma accesibilidad de la ciudad histérica, en la que las calles Comercio y Hombre
de Palo constituyen el ndcleo central del casco y poseen los niveles mas altos de
integracion del sistema. La segunda etapa llaga hasta nuestros dias y evidencia
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un cambio de modelo. La consolidacién de los barrios periféricos y su baja inter-
conexion hacen que el centro histérico haya perdido su condicién relevante en el
sistema. La accesibilidad de la ciudad histérica disminuyd considerablemente en la
década de los 90 —en la que el modelo muestra que la mitad de sus calles pasan
a estar mucho menos integradas— para seguir disminuyendo hasta nuestros dias.
En el modelo de 2010 la mayoria de calles del casco histérico presenta los niveles
mas bajos de accesibilidad de toda la ciudad.

Conclusiones

El analisis de la evolucion de los niveles de integracion de los trazados de Toledo y
Alcala de Henares evidencia como los nuevos desarrollos de la ciudad pueden su-
poner una radical transformacion de la accesibilidad configuracional de sus calles
y barrios. Consideramos que, en el caso concreto de la ciudad histérica, evidenciar
este hecho resulta capital. Es el propio modelo de crecimiento urbano de la ciudad
total el que condiciona de forma muy importante las potencialidades funcionales
del casco histérico.

Como hemos visto, Toledo y Alcala de Henares son dos casos prototipicos total-
mente opuestos. El crecimiento de Alcala, fuertemente orientado hacia el norte y la
A-2 Madrid-Barcelona —vital para la economia local-, sitUa el centro gravitatorio de
la mancha urbana actual lejos del casco historico. A 1,5 km al norte de la intersec-
cion de las calles Mayor y Cardenal Cisneros. Sin embargo, la evolucion del siste-
ma ha mantenido a estas dos arterias histéricas como los ejes mas integrados del
sistema. Esto no ha impedido que otros gjes, como la propia A-2, hayan adquirido
también una accesibilidad configuracional equivalente.

Por el contrario Toledo, condicionado por el deseo de conservacion del casco his-
térico y de su paisaje colindante, ha crecido de manera fragmentada, dividido en
barrios escasamente conectados entre si. Esto, ademas de haber provocado que
el centro de masas de la mancha urbana de la ciudad se haya alejado del casco
histérico —como también ha sucedido en Alcala— ha supuesto también una com-
pleta transformacioén en la jerarquia del nuevo trazado general resultante. Al tiempo
que la ciudad se desarrollaba, el nivel de integracion del casco histérico descendia.
La situacion actual muestra como casi todas las calles del casco histérico tienen
los niveles mas bajos de accesibilidad de la ciudad.

Nuestro andlisis evidencia un importante hecho que algunos intuiamos pero que
aqui queda demostrado: los sucesivos desarrollos de la ciudad afectan a la ac-
cesibilidad de la ciudad preexistente, pudiendo incluso transformar totalmente los
niveles de integracion de calles y, en casos extremos como el de Toledo, barrios
enteros preexistentes; transformando asi las jerarquias funcionales de todo el sis-
tema de calles de la ciudad.

Debemos ser conscientes de que una transformacion radical del patréon de acce-
sibilidad puede suponer una transformacién funcional, social y econdmica igual-
mente relevante a corto, medio o largo plazo. Por esto, los responsables de pla-
neamiento deberian tener muy en cuenta este hecho en caso de que semejante
metamorfosis no sea deseada.

Esto nos invita a reflexionar sobre el grado de proteccién de los centros histéricos.
¢Podria darse el caso de que una excesiva proteccion consiguiese una desco-
nexion total entre la ciudad histérica y el resto de la ciudad, impidiendo su uso mas
cotidiano y favoreciendo aquellos demasiado especializados y exclusivos, limitan-
do drasticamente su funcién social? ¢ Estaria aun ast justificada?

Para poder abordar algunas de estas cuestiones y comprobar cémo el nivel de

3 Ver Ratti (2004) y Hillier y Penn (2004).

integracion global esta afectando al uso real de las ciudades, seria necesario un
analisis socio-econdémico que todavia no hemos realizado. Sin embargo, intuimos
que las grandes diferencias socio-econémicas que se perciben entre ambas, pue-
den tener una explicacion fundamentada en su configuracion espacial.

Segun sefialan los planes especiales de los cascos histdricos de ambas ciudades
—redactados ambos en 1997- durante los anos 90, la poblacion de las ciudades
de Toledo y Alcala aumentaba a un ritmo similar mientras que la del casco histoérico
de la primera disminuia en un 27% vy la de la segunda aumentaba. Diferencias tan
importantes en la evolucion poblacional pueden estar relacionadas con las de la
accesibilidad configuracional aqui estudiada.

Es cierto que las dinamicas urbanas son fendmenos complejos dependientes de
muchos otros factores —morfolégicos y no—. Sin embargo, distintas variables mor-
folégicas vinculadas a la teorfa de Space Syntax guardan una estrecha relacion
con muchas de ellas. Por esto consideramos que el conjunto de herramientas
que nos proporciona esta teoria espacial poseen un alto valor, especialmente para
realizar experiencias y estudios parciales como el que ha servido de base para la
elaboracion de este articulo.

En la comunidad cientifica no faltan las voces criticas que se muestran escépticas
ante el aparente potencial de la teoria de Space Syntax. Para nosotros se trata sin
duda de un debate de alto interés que recomendamos conocer3. Nosotros en-
contramos que la teoria es valiosa y sus herramientas utiles. Aunque para realizar
estudios mas completos, diagnoésticos, simulaciones o predicciones, lo mas intere-
sante es completarlas con otras técnicas y herramientas —digitales y no digitales—.

En nuestro caso, creemos que los modelos que desarrollamos y con los que he-
mos trabajado nos estan ayudando a comprender mejor la situacion de las ciu-
dades en las que estamos trabajando. Durante la preparacion de este articulo, el
analisis de otras variables sintacticas diferentes a la integracion global nos alienta a
seguir investigando. Ampliar nuestro analisis a escala metropolitana y cruzar estas
variables espaciales con otro tipo de informacién geografica son los dos siguientes
pasos que ya estamos dando.
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