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Las ponencias y comunicaciones presentadas en el 2° Congreso Paisaje e Infraes-
tructuras, que aqui se publican, demuestran con claridad la existencia de un didlogo
fructifero entre dos realidades con elevada incidencia social, al tiempo que eviden-
cian la superacién definitiva de aquellas actitudes que en el disefio de las infraestruc-
turas ignoran o desprecian los valores paisajisticos y culturales del territorio.

Dos ideas centrales sintetizan lo que se ha expuesto en el Congreso: la consideracion
del paisaje en las infraestructuras es un factor de calidad, que mejora la valoracién
que la ciudadania tiene de ellas, y, por otro lado, la constatacién de que la red de
carreteras y ferrocarriles constituye un recurso inestimable para que los ciudadanos
conozcan su territorio y aprecien sus paisajes.

Fn este escenario, la politica autonémica en infraestructuras va mds alld de la inver-
sién en nuevas dotaciones y en su conservacién. La experiencia adquirida pone de
manifiesto que las actuaciones deben ser cada vez mds complejas, comprendiendo la
amplia diversidad de funciones que las infraestructuras ejercen como componentes
basicos del sistema de transporte de Andalucia y como factor necesario en su desarro-
llo sostenible, sensible a los impactos ambientales y paisajisticos que pueden ocasio-
nar. Un buen trazado que preserva y realza los valores paisajisticos es apreciado por
las ciudadanas y ciudadanos y, sin duda, contribuye a mejorar su calidad de vida.

Nuestro objetivo es que las actuaciones en infraestructuras tengan un papel activo en
relacion con el medio ambiente y, especialmente, el paisaje. La carretera puede ser
en muchos casos un elemento que cualifique el entorno paisajistico y es el principal
medio de que disponemos para acceder y disfrutar de los paisajes. Las imagenes de
los paisajes que los andaluces y andaluzas retienen como propios son, con frecuen-
cia, aquellas que divisan cuando hacen uso de las infraestructuras. Por ello, 1a red de
carreteras, y especialmente aquellos tramos de bajo trdfico en paisajes representati-
vos, ofrecen una elevada potencialidad para, redefiniendo su funcionalidad, impul-
sar el conocimiento y el respeto del medio natural.

En este Congreso se ha puesto de manifiesto el importante camino recorrido en esta
direccion dentro de la red de carreteras de Andalucia, pero queremos ir a més. Las
ideas y conclusiones que en este libro se detallan son todo un revulsivo para seguir
apostando por unas infraestructuras integradas y respetuosas con el paisaje.

Rosa Aguilar Rivero
Consejera de Obras Publicas y Vivienda

de la Junta de Andalucia






CONCLUSIONES 2 CONGRESO INTERNACIONAL
«PAISAJE E INFRAESTRUCTURAS»

CARLOS NARDIZ ORTIZ

PONENTE GENERAL DEL CONGRESO

REFLEXION GENERAL

Este 2° Congreso ha conseguido consolidar la apuesta del Centro de Estudios Paisaje
y 'lerritorio, la Consejeria de Obras Piblicas y ‘Iransportes de la Junta de Andalucia
y la Asociacion Espariola de la Carretera, iniciada en el 1 Congreso hace dos afios,
para celebrar un congreso sobre un tema especifico como es la relaciéon entre pai-
sajes e infraestructuras, que entrase en aspectos concretos que estdn repercutiendo
en la transformacién del paisaje desde el punto de vista positivo (las infraestructuras
crean paisajes que no serian entendidos sin su presencia) y desde el punto de vista
negativo (hay que hacer un esfuerzo por considerar el paisaje como un elemento de
proyecto fundamental para las infraestructuras).

Al mismo tiempo, el Comité Organizador ha apostado por un congreso especializa-
do, ya que como dijo Florencio Zoido director del Centro de Estudios Paisaje y Te-
rritorio (CEPT), ese es el futuro. El concretarlo en los «Paisajes en transicion» tiene
la voluntad de ir a paisajes mejores, no aceptando la transformacién de paisajes de
calidad en paisajes banales. Al mismo tiempo, todos los paisajes estdn en transiciéon,
no hay paisajes fésiles.

Entre la consideracién del paisaje como nueva herramienta 1til para el justo gobier-
no de los territorios y el compromiso con el territorio mds descreido con la postura
anterior, debirfa, igualmente, establecerse un compromiso de respeto, en tanto am-
bos estin verdaderamente de acuerdo con la mejora del marco de vida de los ciuda-
danos, desde el respeto a la historia y la apertura al futuro.

I Sesion. «Actualidad de la administracién del paisaje». El marco administrativo
fue sefialado en esta 1* Sesion de Ponencias y tiene un nombre, el Convenio Eu-
ropeo del Paisaje (CEP), que fue presentado por Magelonne Déjeant-Pons. De su
intervencién destacamos la frase «Las infraestructuras son un tema bésico para el
equilibrio del territorio». ;En qué se apoya este equilibrio? Fn el capital natural y
cultural. E1 CEP debe marcar la agenda politica de los Estados y Regiones en Euro-
pa. Su desarrollo implica politicas y estrategias concretas en relacién al paisaje.
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En el caso de Espafia, la conferencia de Margarita Ortega fue también muy concre-
ta al decir que «El CEP nos compromete como Estado a causa de su ratificacion re-
ciente por el Estado espariol». El Convenio, unido a leyes que se han modificado re-
cientemente, como la Ley del Suelo o la Ley de Patrimonio Natural y Biodiversidad,
junto con las leyes y otros documentos europeos como la ETE de 1999, establecen el
marco administrativo en el que tenemos que movernos en relacién al paisaje.

Este compromiso afecta también a las Comunidades Auténomas, en donde hemos
visto cémo alguna de ellas (Valencia desde el afio 2004, Catalufia desde 2005, 0 Ga-
licia desde 2008) han aprobado leyes del paisaje que afectan transversalmente a otras
politicas sectoriales, incluida la planificacién urbanistica y territorial. Por tanto, como
conclusiones de esta primera sesién coordinada por Ignacio Pozuelo, destacamos.

m El tema del paisaje ya estd sobre la mesa. Dejemos de discutir sobre el paisaje. E1 CEP
es un punto de partida util.
m En las lineas estratégicas de actuacion en el paisaje, las Comunidades Auténomas tie-
nen un papel fundamental.

En la II Sesion, «Las infraestructuras en la configuracién y evaluacion de los
paisajes», coordinada por Florencio Zoido y Francisco Rodriguez Martinez, con las
intervenciones de los ponentes José Ramdn Menéndez de Luarca y Carlos Ndrdiz
Ortiz, junto con las comunicaciones libres presentadas, destacamos.

m Para incorporar el paisaje a los problemas concretos hay que conocerlo. La historia es
importante para conocer los estratos de la formacién del territorio.

m Hay que recuperar el entendimiento del paisaje desde la cercania, desde los recorridos a pie.
m La gestion del paisaje pasa por la gestién del viario, por la defensa de la diversidad del viario.
m [gual que las carreteras, el proyecto de las autopistas o autovias debe ser consecuencia
del reconocimiento de los lugares por los que pasan.

m Se destaca la importancia de la gestion de las infraestructuras que someten a los paisa-
jes a ritmos concretos.

En la III Sesion, «Las carreteras en la formacién del paisaje urbano», coordinada
por Damidn Alvarez Sala y José Luis Gémez Ordéiiez, con quienes intervinieron
como ponentes Manuel Herce y Stefano Grandi, junto con las comunicaciones li-
bres presentadas, destacamos

m La necesidad de poner a punto nuestros instrumentos de proyecto para intervenir en los

paisajes periurbanos y metropolitanos. Lo que nos interesa de estos paisajes es que tienen
elementos que permanecen con el cambio.
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m En este sentido, la ingenierfa viaria, hidrdulica o sanitaria deben hacer una reflexion
profunda para enfrentarse con las infraestructuras del siglo XXI de una forma distinta a
como lo han hecho con las infraestructuras del siglo XX.

m La linealidad de las carreteras debe de complementarse con la transversalidad, tanto
desde el punto vista de la integracién de los medios de transporte ptblicos y privados que
sirve al territorio urbano o rural de las margenes, como desde la consideracién de ese
territorio como parte del proyecto de la carretera o via urbana.

m El proyecto viario es un proyecto del espacio publico. El lugar (o el contexto) debe
dar las claves del proyecto de la via. Un trazado adecuado no es mds que un emplaza-
miento adecuado. En este sentido, necesitamos elaborar discursos sobre las formas de
intervencion en relaciéon a cada espacio concreto y, especialmente, en los espacios en
transformacion de la ciudad difusa.

m El paisaje proporciona la mejor informacién y la més directa e integrada del lugar para
el que ha de redactarse el proyecto. Las infraestructuras «deben ser adaptadas a su con-
dicién de espacios publicos contempordneos».

En la IV Sesién, «Sostenibilidad de las infraestructuras en los paisajes portuarios
y litorales», coordinada por Monserrat Badia y José Luis Rostia, en la que intervinie-
ron como ponentes Niek Hazendonk y Joan Ganyet, junto con las comunicaciones
libres presentadas, destacamos:

m La construccién de puertos exteriores fuera de las ciudades es una oportunidad para
dotar de centralidad a los anteriores espacios portuarios, a través de proyectos de recupe-
racién de los espacios publicos. Al mismo tiempo, como en el proyecto para la amplia-
ci6n del puerto de Rotterdam, las exigencias ambientales y paisajisticas implican que
se planteen compensaciones desde el punto de vista ambiental, paisajistico y urbano a
escala urbana y metropolitana. Estas compensaciones deben integrar a la poblacién en
los nuevos espacios ganados al mar, aparte del cumplimiento estricto de los EIA y de las
directrices europeas respecto a la proteccion de las margenes.

m Nosotros construimos paisajes, a veces a la escala de la naturaleza como en el puerto
de Rotterdam, y ello implica la necesidad de un proyecto paisajistico ligado al proyecto
constructivo y funcional.

m Las politicas autonémicas de desarrollo y las leyes de paisaje que se vayan aprobando
progresivamente tienen que ser muy precisas en la identificacién de los paisajes que
constituyan un recurso patrimonial, y en los condicionantes que ello supone para inter-
venciones o normativas concretas.

m Se destaca en este sentido la trascendencia paisajistica que tienen los accesos a las
ciudades, y la necesidad de interiorizar las directrices de paisajes en la normativa y en

Planteamiento general
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las propuestas de los planes territoriales y urbanisticos. Se destaca asi mismo, el papel
fundamental que puede tener para ello la sensibilizacién de la poblacién.

V Sesion, «La administracion de carreteras y el paisaje», coordinada por Jesiis Ma-
ria Esteban y en la que intervinieron como ponentes José Antonio Gémez Casado,
Fidel Sanestevo, Jestis Rodriguez e Ignacio Espariol. Miguel Aguilé pronunci6 la con-
ferencia de clausura del Congreso. Destacamos como conclusiones:

= La experiencia de la administracion de carreteras en Andalucia, respecto a la interve
ncién en carreteras convencionales con un interés paisajistico, o en el proyecto y cons-
truccién de nuevas carreteras como la Autovia de Jerez-Los Barrios, es una experiencia
que puede ser trasladada a otras Comunidades Auténomas.

= La serie de documentos que se estdn elaborando, impulsados por el Centro de Estudios Pai-
saje y Territorio y la Consejerfa de Obras Piblicas y Transportes, es de un gran interés por su
cardcter practico, que puede repercutir en que otras Comunidades Auténomas, siguiendo los
modelos de Andalucia (o de Catalufia, que también se ha tratado), mejoren la planificacién,
el trazado y el proyecto de las carreteras autonémicas (;y por qué no estatales?), y en que en
Espana existan gufas a nivel estatal al igual que en paises como Inglaterra.

= Estas gufas, sin embargo, serdn poco eficaces si no reivindicamos, como ha hecho Mi-
guel Aguilé, las raices de una cultura viaria que estd en la practica tradicional de las infra-
estructuras viarias. La solucién debe venir también de la consideracion de las carreteras
(incluidas las que hoy proyectamos y construimos) como parte de un proceso histérico
de construccién del territorio.

= Granada, en donde se ha celebrado este Congreso, nos ensefia mucho sobre la sabidu-
ria de los trazados y el emplazamiento de sus calles, adaptadas a las formas geograficas,
como soporte de la construccién de la ciudad. La escala de las carreteras, y de otras
infraestructuras que también se han tratado en este curso, como las hidrdulicas o las
portuarias, es la escala del territorio.

= Reivindicar este lenguaje para la ingenieria civil implica profundizar en sus valores,
entre los que se encuadra el paisaje, que integra al hombre en la mirada de sus valores
patrimoniales.

FINALMENTE
Esta es la segunda ediciéon de un Congreso especializado y que tiene sus patas en el
apoyo que al mismo han realizado.

= El Centro de Estudios Paisaje y Territorio,

= La Asociacién Espaiiola de la Carretera, y
= La Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia
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Del Congreso se deriva el presente libro de Actas, continuando el camino iniciado
en el Congreso anterior, con todas las ponencias y comunicaciones; publicaciéon que
servird de apoyo al 37 Congreso Paisaje e Infraestructuras, en el que las conclusiones
de este Congreso se enriquecerdn con mds aportaciones y que, al igual que los ante-
riores, dentro del marco general de las relaciones de las infraestructuras y el paisaje,
serd también interdisciplinar, especializado y participativo. Aparte de la eleccién de
los ponentes, por parte del Comité Organizador, han tenido una gran importancia
las comunicaciones que han mostrado al conjuro de las palabras paisaje e infraes-
tructuras la capacidad de movilizacién no sélo de saberes y profesiones diversas, sino
de objetivos y métodos multiples, asi como de miradas a diferentes escalas.

Planteamiento general






EL DISENO DE LA CARRETERA COMO ACCESO,
PAISAJE Y MONUMENTO

MIGUEL AGUILO ALONSO

RESUMEN
n muchas zonas, las carreteras constituyen el tnico espacio ptblico de la comunidad
y, por lo tanto, albergan los dnicos sitios libremente utilizables por la gente. Permiten
el paisaje en tanto forman parte del pais y son contempladas, siendo, por tanto, agentes
activos de lo publico.

En un primer momento de su consideracion, la carretera puede adquirir importancia por el he-
cho de servir de acceso a un determinado monumento y su disefio se orientard a darle valor.

En un segundo momento, las carreteras adquieren relevancia no ya como accesos sino por permitir
contemplar paisajes valiosos durante su uso. Y otorgan valor al paisaje cuando mejoran su compren-
sion. Como objetivo de disefio, hay que entender el paisaje no tanto como un escenario a descubrir
para ser contemplado, sino como uno de los elementos que forman parte material del proyecto.

En momentos estéticos progresivos, muchas carreteras se convierten en lugares de disfrute por
si mismas, mds alld de su posible utilidad, siendo visitadas y recorridas por el mero placer de su
contemplacion. Su trazado las convierte en elementos de interés estético, tanto visual como cenes-
tésico, y son frecuentadas como elemento de diversion y disfrute.

Y pueden desdoblarse u ocultarse en tineles para proteger el paisaje, tanto de las heridas de su
construcciéon como de los efectos sensoriales de su utilizacion. El trafico importante circula en sub-
terrdneo, mientras el local o turistico lo hace por carreteras verndculas, ligadas al vivir y al paisaje del
lugar. En varios valles alpinos italianos se han construido carreteras separadas de estas caracteristicas.

Pero la carretera adquiere su mdxima potencia simbdélica cuando se independiza de cualquier
destino y se convierte en mero recorrido, con el dnico propésito de forzar la circulaciéon de manera
particular. Un primer paso en ese sentido es el caso de las carreteras escénicas, construidas para
disfrute del paisaje, y con mayor autonomia se sitdan los circuitos de carreras y las pistas de pruebas,
sin otro objeto que la propia circulacién.
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En determinadas condiciones, las carreteras terminan por constituirse en monumentos por si
mismas, culminando el ciclo estético de progresiva abstraccién. Es el caso de los circuitos fijos,
como el del RACE en Madrid, o temporales, como los de Ménaco o el mds reciente de Valencia.
Mencién especial merece la pista de pruebas de la FIAT, construida en la cubierta de la factoria.

1. MOMENTOS ESTETICOS DE LA CARRETERA
Cuando las carreteras se entienden como simples infraestructuras de transporte se simplifica exce-
sivamente su trascendencia. Al igual que la casa no se puede entender como una simple construc-
cién, la carretera tampoco es una cinta de asfalto para desplazarse como ella. La morada y el camino
forman parte esencial del «habitar» del hombre en este mundo. Son manifestaciones indisolubles
de su vivir y, como tales, poseen profundas conexiones simbdlicas que las sitdan en primer plano de
las referencias vitales del ser humano.

Si la casa es el referente privado del estar en el mundo, el camino representa la coagulacién
sobre el terreno del transitar ptiblico. Salimos de lo nuestro para desarrollar las tareas del vivir, siem-
pre conectadas con los demds. Y el camino es el territorio piblico que condensa ese movimiento
imprescindible para la relacion.

Pero la movilidad no es una actividad rutinaria ni mondétona, al estar ligada a momentos vita-
les tanto cotidianos como infrecuentes o excepcionales. Y tampoco se ejercita siempre sobre los
mismos soportes fisicos, ni en similares condiciones de uso. Por ello, los caminos conforman una
ramificacién de nuestro actuar que se consolida como vivencia presencial ligada al sitio por donde
transcurre. Y como en ese transito se convive con los lugares de paso, dejamos en ellos una parte
esencial de nuestra existencia que nos vincula con el pais. Con ello, los caminos son pieza esencial
en nuestra construccién perceptiva del territorio.

En ese proceso de interaccién con el pais se va conformando un paisaje que particulariza el te-
rritorio y lo dota de significados. El camino o la carretera ya no son entendidos como meros medios
de salida o de acceso a los lugares y trascienden su consideracién instrumental. No sélo nos llevan a
los sitios, sino que penetran en el propio paisaje. Y, ademds, proporcionan recorridos escénicos que
nos permiten disfrutar de sus valores.

Al proporcionar esos recorridos consiguen activar una parte de los bienes colectivos que forman
parte de la identidad de los pueblos. La contemplacién es un modo de poseer la realidad, de hacer
propio todo lo que se ve. Pero, gracias a su continuidad, ese reducto de lo ptblico es, a su vez, parte
indisoluble del territorio y puede ser contemplado como paisaje. De hecho, toda carretera posee
un cardcter paisajistico propio.

En un primer momento de su consideracién, la carretera puede adquirir su importancia por el
hecho de servir de acceso a un determinado monumento. Su disefio se orientard a dar valor a ese mo-
numento, para lo que podrd mostrar vistas previas que anuncien su presencia desde diversos puntos. Se
trazard de manera que anticipe la entrada y se alineard para compartir su configuracién espacial.

Pero el monumento al que se proporciona acceso puede ser el propio paisaje, al que también hay
que acceder. Entonces, ademads de llegar, el camino debe recorrerlo, debe ser capaz de mostrarlo en su
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esplendor, sin deteriorarlo con ello. El disefio ya no es focal, sino que debe participar de las particula-
ridades del terreno anticipando los flujos visuales del propio paisaje. Y con ello debe mostrar su varie-
dad, proponiendo una visién secuencial cémoda y segura para el conductor y los demds viajeros.

El momento estético de mayor plenitud se produce cuando el monumento no es ya el paisaje,
sino la propia carretera. En virtud de un disefio acertado, la carretera puede convertirse en objeto de
contemplacion en si misma. Puede adquirir interés por sus caracteristicas propias de trazado, tanto

como por su capacidad para insertarse en el paisaje y hacerlo mds legible en su complejidad.

Asi pues, de la consideracién de la carretera como acceso se llega a entender la carretera como
paisaje y, con un buen disefio, la carretera puede dar lugar a un verdadero monumento. A explorar
estas posibilidades se dedica lo que sigue.

2. EL. CAMINO COMO AGENTE ACTIVO DE ACCESO A LO PUBLICO
Las carreteras son espacios ptiblicos en los que se desarrolla la vida cotidiana de la comunidad (Espariol
Echaniz, 2007: 31). De hecho, en muchas zonas constituyen el dnico espacio ptblico y, por lo tanto,
albergan los tnicos sitios libremente utilizables por la gente. En este sentido, incluso se podria decir
que sin caminos no hay paisaje, puesto que la percepcién del pais, que es su componente esencial,
no seria posible, o s6lo lo seria a costa de invadir la propiedad privada y contravenir la ley.

Los caminos, entonces, permiten el paisaje cuando hacen posible el acceso al pais y pueden ser pai-
saje en si mismos, en cuanto forman parte del pais y son contemplados. Son, por tanto, agentes activos
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de lo publico, al introducirlo o hacerlo presente en todos los rincones del pais desde ellos percibidos. Y
son agentes activos dindmicos, en cuanto privilegian la visién secuencial propia del recorrido.

Pero, ademds, la carretera ha desarrollado una nueva manera de mirar, que estaba presente en el
camino de modo embrionario pero ha logrado su completa funcionalidad con la velocidad. No interesa
tanto aqui el que sea mejor o peor que la mds pausada del camino, sino solo sefialar que es nueva, cuali-
tativamente distinta de aquélla. Pues la velocidad consigue que se puedan percibir sensaciones ligadas a
la territorialidad, mds alld del encadenamiento de vistas sucesivas logrado en el simple paseo a pie.

Este relevante papel relacionado con el paisaje y su experiencia directa no resta sino afade subs-
tancialidad a su papel vertebrador del pafs, a su capacidad de estructurar el espacio y convertirlo
en territorio. Pues ese papel no se limita, por supuesto, a lo perceptivo sino que se manifiesta en su
capacidad para el completo desarrollo de la movilidad, como faceta esencial de cualquier ser vivo.

Pues no hay vida sin movilidad y los pocos seres que se mantienen relativamente quietos lo
consiguen gracias a los flujos de aire o agua que les acercan su alimento y alejan sus residuos. Los
recorridos son, junto a las manchas y la matriz, los elementos fundamentales para el establecimien-
to de la ecologia del paisaje.

Justamente por ello, los caminos y carreteras no pueden sino pertenecer al comtn, son dema-
siado vitales para que alguien los monopolice. Y esto es asi incluso cuando atraviesan espacios pri-
vados, siempre que su destino sea algtin bien publico relevante al cual sirvan de tnico acceso. Un
ejemplo tipico son los caminos de acceso a las playas que discurren por fincas privadas. Sus propie-
tarios pretextan dafios e inconvenientes originados por el paso de quienes los usan para llegar hasta
el mar, pero sistemdticamente los accesos acaban consiguiendo su status de bien publico, aunque a
veces sea s6lo de facto y a costa de innumerables pleitos.

Fiso supone un paso mds en su papel de activacion de lo publico, ahora ligado a su funcién de
acceso a algo que es importante para la colectividad. Pues se entiende que, si ese algo es verdade-
ramente importante, no puede permanecer aislado y debe incorporarse a la red del comtn, tanto
para usarlo si es publico como la playa, o solamente para mirarlo en otros casos. Casos que van mds
alld de la propiedad, cuya restriccién de uso puede deberse, por ejemplo, a medidas de proteccién
con vistas a evitar su deterioro.

Y, a su vez, esa activacién de lo publico ennoblece al camino, que en cierto modo se contagia
del interés o la fama del paraje o monumento al que da acceso. Como decia Ledn Battista Alberti,
«Hay calles mucho mads dignas de lo que puedan ser por su naturaleza fuera o dentro de la ciudad,
como son las que guian al templo, iglesia y espectdculo. Leemos que Heliogdbalo empedr6 estas
calles mds anchas y dignas con piedra de Macedonia y pérfido. Y celebrada por Platén era la calle
que toda de cipreses iba de Gnosio hasta el antro y capilla de Jupiter».

En Roma se consideraban calles o caminos principales los que daban acceso a elementos importantes
para la colectividad o permitian ciertas funciones ligadas a su supervivencia. Alberti considera calles prin-
cipales las que tienen como cabeza y término la puerta en las de tierra, el puerto en las de mar, y las que
son bajo tierra que utilizan los reyes para sacar sus ejércitos sin que lo sintiese el pueblo, como las que hay
en el Lacio cavadas desde lo alto del monte hasta el llano con mucho artificio (Alberti, 1485: 248).
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3. PAISAJES VALIOSOS, CAMINOS RELEVANTES
Visto que la calle, el camino o la carretera son bienes publicos que adquieren relevancia en fun-
cién de los accesos que proveen, cabe preguntarse si también son cualificados por los paisajes que
atraviesan, esto es, si adquieren relevancia precisamente por permitir contemplar paisajes valiosos
durante su uso. Pues, si ya qued6 establecido su interés publico al permitir que se vean esos paisajes,
quizds queden «contagiados» de ese esplendor percibido.

Nuevamente Alberti, en el libro octavo, que se titula Ornamento de lo piiblico profano, en su
capitulo primero, «Del ornamento de las calles piblicas», admite claramente esa posibilidad de
«apropiarse» de la belleza del paisaje cuando establece, al tratar de los caminos que transcurren,
no por la ciudad sino por el campo: «El camino real que estd por el campo se adorna mucho con el
campo que le guia si fuera cultivado, sembrado, lleno de granjas y ventas de recreacién. Y también
con la presencia de variedad, y si diere ahora mar, ahora montes, ahora lago corriente o fuentes,
ahora tierra seca, y roca, o llanura, ahora bosque y valle».

Esto no es sino reflejo de la pertenencia del camino al pafs pues, ademds de ser un importante
elemento capaz de estructurarlo en funcién de su destino, participa de lo que atraviesa al constituir
un verdadero recorrido o itinerario, que incluye la expresion de los lugares, accidentes, paradas, etc.,
que existen a lo largo de ¢l (RAE).

En este punto es obligado reintroducir las diferencias de significado en la carretera y la autopista.
Todas las notas de presencia y penetracion capilar en el territorio que caracterizan el significado de
la carretera estdn ausentes en la autopista, que es entendida como instrumento de comunicacién
ajeno al pais que atraviesa. Frente a la participacion de la carretera en el paisaje, el aislamiento en-
carrilado y veloz consigue que viajar por una autopista sea una experiencia radicalmente diferente,
fundamentada en servidumbres estratégicas y en restricciones impuestas por la velocidad a la per-
cepcion. Asi como la carretera es el eje de nuestra experiencia territorial, la autopista suele ser ajena
al pais que atraviesa (Aguild, 2003: §).

La raiz de los significados que vinculan carretera y paisaje estd, precisamente, en que se pueda
percibir que el trazado de la carretera esta realmente ligado al emplazamiento elegido para su dise-
fio. El paso por alli no se efectiia tanto en funcién de la necesidad de alcanzar un lejano destino,
sino en funcién de la coherencia morfoldgica de su traza, de la adecuacién de la geometria del
transitar a la forma del terreno por donde discurre.

Aligual que otras obras ptiblicas como el puente, la presa o el puerto, las carreteras, cuyo propésito
es claro, su necesidad evidente y 16gico su emplazamiento, serdn percibidas con un significado activo,
en cuanto serd entendido su por qué, justificada su presencia y conectada su apariencia, por lo que
generard sentimientos de vinculacion y se vivird como perteneciente a un lugar (Aguild, 2003: 10).

4. CARRETERAS QUE MEJORAN LOS PAISAJES
Pero el posible interés del camino no radica exclusivamente en el paisaje que atraviesa, pues intro-
duce también la capacidad de adquirir valor estético en funcién de su propio disefio. De nuevo,

dice Alberti.
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Foto 2. Pérdida de adecuacion paisajistica por
rectificacion de trazado
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2" Congreso Paisaje e Infraestructuras

Serd también ornamento si no ocurrieren despenaderos dificiles de subir, no sucios sino espaciosos
e iguales y que se descubran desde todas parte.

Ese logro de interés estético no estd exento de esfuerzo: jQué cosas no acometieron los antiguos
por conseguirlo! Enlosaron toda la via Apia desde roma hasta Brindisi. Por todos los caminos reales
se ven a cada paso rocas de piedra tajadas, montes deslomados, ahondados los collados, igualados
los valles con gasto increible y milagro de obras: cosas que de cierto son de utilidad y ornamento
(Alberti, 1485: 233).

Simétricamente, el estuerzo de ennoblecer los caminos publicos genera un interés de lo privado
por asociarse a ese valor afiadido de lo publico, generado por la adecuacién del trazado y el cuidado
en los materiales. El interés estético de los caminos atrae el deseo de la gente de poseer los terrenos
colindantes o, de modo més general, de asociarse a su magnificencia.

En Roma, nuevamente, como la Ley de las Doce Tablas prohibia enterrar a los muertos en las
ciudades, Valerios y Patricios enterraban a los suyos a lo largo de los caminos, en lugares descu-
biertos y aparentes, y hacfan cuanto les permitia su hacienda y la habilidad de los artifices para
que sus sepulcros estuvieran exquisitamente dibujados y llenos de ornamentos. Los caminantes se
deleitaban con su contemplacién y con el reconocimiento de los titulos, las letras y los bustos de
tan ilustres varones que daban ocasion a repetir los hechos e historias, y con la platica aliviaban el
camino. De esa forma se miraba bellisimamente por la hacienda y salud de la patria y ciudadanos
(Alberti, 1485: p. 233, 1. 36).

Somos herederos de una tradiciéon que primaba la importancia de la calle o la carretera en la
ordenacién de lo que se habia de construir cerca de ellas. No hace tanto tiempo que las villas dis-
ponian su fachada principal en perfecta sintonfa con la carretera que les servia de acceso. Entre la
carretera y la casa, la noble verja y el cuidado jardin, o la simple valla y el prado, respetaban la pre-
eminencia de lo ptblico y subordinaban a ello su configuracién en planta disponiendo igualmente
espacios traseros y pasadizos laterales.

Ahora, ruido y velocidad hacen imposible la convivencia con el paso de los demds. No interesa ver
quién pasa ni participar en los flujos colectivos, hay que refugiarse de los efectos ambientales de su
paso, pues el desarrollo de las labores o el ocio cotidiano son escasamente compatibles con la fuerza
y fugacidad de imdgenes y sonidos que lo caracteriza. Ya no hay cipreses, palmeras o tejos que den la
bienvenida a los visitantes, o saluden a quienes pasan, sino setos y tapias para ocultarse mutuamente.
El aislamiento se ha convertido en un valor y el acceso se tolera como un mal necesario.

Sin embargo, cuando ese ciudadano que se oculta para vivir se convierte en conductor se trasto-
can todas sus cadenas de significados. Confortablemente instalado en su automévil, ajeno al ruido
y al viento producidos por su velocidad, es capaz de reestablecer la comunicacién con lo publico.
Como participe de un flujo general, establece una nueva relacién con lo que estd quieto y con los
demds vehiculos que se mueven.

Se trata, desde luego, de una relacién mds limitada que la anterior de vecindad, pero también
productora de interés por lo ajeno. Y, por lo tanto, digna de ser potenciada con todos los instrumen-
tos de disefio a la hora de proyectar o reformar las nuevas vias.

22



Desde hace tiempo, el ingeniero sabe cémo aumentar los signos de mayor presencia cultural, por
ejemplo con las sugerencias o detalles de disefio incluidos en las ya cldsicas recomendaciones de la
Institution of Civil Engineers (1978) o de la American Society of Civil Engineers (1977) de los afios se-
tenta. Una de las recomendaciones mds celebradas, sugerida ya por Donald Appleyard y Kevin Lynch
en 1968 (Appleyard, Lynch y Myer, 1966) y magistralmente anticipada en Espana con los criterios de
Angel del Campo (1963), es la definicién de alineaciones de forma que determinados monumentos o
rasgos caracteristicos de un nicleo o paraje sean bien percibidos desde la carretera, permitiendo una
ubicacién geografica-cultural en relacién con ese lugar.

Sin embargo, como objetivo de disefio algo mds ambicioso, hay que defender una concepcién
que entiende el paisaje no tanto como un escenario a descubrir para ser contemplando, sino como
uno de los electos que forman parte material del proyecto. De este modo, la realizaciéon de una in-
fraestructura destinada al transporte puede convertirse en una oportunidad para proyectar y poner
en juego una idea de paisaje (Ambrosini, 2002: 83).

5. LA CARRETERA COMO RECORRIDO Y PAISAJE EN ST MISMA

Muchas carreteras han devenido en lugares de distrute por si mismas, més alld de su posible utili-
dad. A veces obsoletas por la creacién de nuevos trazados mds acordes con altos voltimenes de trifi-
co, ciertas carreteras son visitadas y recorridas por el mero placer de su contemplacién. En general,
se trata de carreteras de trazado complicado, que discurren por parajes mds o menos accidentados y
poco adaptables a velocidades aceptables en los largos recorridos.
Un buen ejemplo en Espaiia es la carretera MA-2141 de La Calobra, cerca de Séller en la isla de
Mallorca, o el tramo de la carretera CL-601 de las Siete Revueltas en el Puerto de Navacerrada, del
lado de Segovia. Este tipo de carreteras son especialmente buscadas y transitadas por los moteros,
que gustan de las sensaciones cenestésicas favorecidas por el trazado cuando se recorre a una cierta
velocidad. Como dicen los sitios web dedicados a ello, «Una gran ruta motera ha de tener la sufi-
ciente dosis de curvas y revueltas, en un paisaje lo mds bonito posible» (www.motoz22.com).

En la lista de las diez mejores carreteras para motos en Europa, del mismo sitio web, hay sélo una
carretera espafiola, que es la carretera del Cabo de Gata a Granada. Parte de las playas de Nijar, pasa
por los desiertos de dunas de Tabernas y atraviesa varios pueblos de la Alpujarra almeriense desde
donde se divisan las nieves de Sierra Nevada, en un recorrido de 210 km.
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Foto 3. Carretera de la Calobra en Mallorca
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En principio, nada parece oponerse a que una carretera se constituya como paisaje por derecho
propio. Tienen su propia identidad, han sido histéricamente denominadas como elementos especificos
de lo construido y poseen cualidades perceptivas de variedad que pueden ser enormemente atractivas.

Un paisaje especialmente marcado en su cardcter por las carreteras es el paisaje de los Alpes.
Durante siglos, el enorme obstdculo natural mantuvo encerrada a Italia tras de un anillo montarioso
que cortaba la comunicacién con Europa. Costé mucho esfuerzo y muchos siglos establecer los
pasos histéricos del Simplén, San Gotardo o el Brenero. Cada paso responde a diferentes razones,

tanto locales como de alcance estratégico.

Por ejemplo, el trazado y desarrollo de la carretera del Simplén, que fue la primera gran ruta
a través de los Alpes y el segundo paso de carruajes después del Brenero, responde a consideracio-
nes militares, fundadas en que sus 2.009 m de altitud suponen la menor cota de paso de los Alpes
(Aguilé, 2006: 223). Durante el invierno de 1800, con el puerto pricticamente cerrado por la nieve,
Napoleén lo cruzé con sus tropas para atacar a los austriacos. La travesia fue tan dura que en marzo
de ese mismo afio mandé un batallén de sus tropas al mando del general Bethancourt a reconocer
el paso del Simplén. Alli habia un sendero construido en el siglo XVII por Kaspar von Stokalper que
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Foto 4. Revueltas y pérgolas en el paso de
San Gotardo



estaba en muy mal estado y era poco utilizado para el transporte de mercancias, por lo que causé
considerables dificultades a la tropa, sobre todo en los desfiladeros de Gondo.

Tras recibir el informe, en septiembre de ese afo, Napoleén ordend construir una ruta que
permitiera el paso de sus cafiones dando al proyecto prioridad absoluta. El trazado del paso del
Simplé6n fue proyectado por el ingeniero de Ponts et Chaussées Nicolas Céart, con una anchura
de 7 m y una pendiente médxima del 10%. La subida es muy suave y continuada, con amplias curvas
y escasas revueltas, tan abundantes en otros pasos, y se corona con un albergue construido en el
mismo puerto que todavia se conserva. Los trabajos, iniciados en 1801, son concluidos en un tiempo
récord, en 1806. De esa manera, Mildn quedaba comunicado con Paris y Ginebra.

Napoleén mand¢ abrir y ampliar siete caminos mds para el paso de los convoyes de su ejército,
especialmente sobre Mont Cenis y Mont Genevre (1.860 m), y arreglé los caminos del Col di Tende

y del Pequefio San Bernardo (Aguil6, 2005: 62).

En los Alpes, la carretera es sujeto del paisaje, estd indisolublemente unida a su formacién y pro-
tagoniza de manera indiscutible su percepcién. Cada paso, cada subida, cada tinel y cada puente
tienen su peculiar historia, volcada en los documentos y en las leyendas y tradiciones de las gentes del
lugar. Gentes que, como dice Braudel, desarrollaron su manera de vivir en funcién de ese trafico de
«hombres, bestias, rebafios y mercancias» a través de los montes. Se trataba de «pueblos de carreteros
y arrieros, celosos guardianes y defensores de los beneficios que les proporciona la ruta comercial». Ja-
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Foto 5. Zig-zag en el lado suizo del paso
del Spltigen
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2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

lonaban cada ruta colaboraban entre ellos y «se repartian el trabajo, fijaban las etapas, y organizaban
los medios necesarios para la seguridad de transportes y viajeros» (Braudel, 1949: 271).

El paisaje de estas carreteras alpinas muestra su fuerte cardcter al hacer frente a tres tipos de difi-
cultades. Primero y principal, la pendiente de las laderas donde se instalan los pasos. Los tramos de
zig-zags son relativamente frecuentes, de manera que en cada paso suele haber alguna ladera con la
huella impresa de varias curvas y contracurvas.

En segundo lugar, el encaje de las revueltas en espacios muy reducidos con curvas maravillosa-

mente disefiadas en planta y alzado. La altura se gana en las rectas, a veces casi paralelas y separadas
por un muro vertical, pero al llegar a la curva, la pendiente se suaviza. El trazado gana recorrido
hacia fuera para aumentar el radio interior y la plataforma adquiere un sobreancho suficiente para
que la curva se pueda tomar de forma suave y segura.
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Foto 6. Revuelta en el paso del
Gran San Bernardo
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En laderas muy pendientes, eso llega a exigir que se disponga un tramo mads del zig-zag para re-
montar la altura que se deja de subir en las curvas. Incluso se llegan a disponer estructuras de fibrica
en forma de puentes curvos, para proporcionar suficiente recorrido a alguna curva cuyo desarrollo
horizontal no cabe en la ladera.

o

T, |

En tercer lugar, el paso sobre rios y obstidculos con tineles y viaductos de muy cuidado disefio.  Foto 7. Revueita a la subida
El paso de San Gotardo (2.144 m), por ejemplo, sigue el valle del rio Reuss para garantizar la co- # Goppenhem
nexion con el norte de Suiza, aunque para ello es preciso superar los 5 km del temible desfiladero
granitico de Schéllenen, lo que no se logré hasta un siglo después de establecido el paso de la
divisoria. Allf el rio se precipita a gran profundidad en una garganta y forma una cascada a 30 m
por debajo del Puente del Diablo, cuya historia responde fielmente a las tipicas leyendas de los

puentes medievales.
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La carretera del San Gotardo, construida de 1820 a 1832, cruzaba ese paraje del Puente del
Diablo por un nuevo puente de 30 m de luz realizado en granito (1830), y ahora bien conservado
aunque fuera de uso, que fue sustituido por un arco muy rebajado ligado a un tinel. Un poco aguas
abajo de los puentes, un monumento de 1899 esculpido en la ladera conmemora los sangrientos
combates que tuvieron lugar alli en 1799, donde los franceses fueron rechazados por austriacos y
rusos comandados por el general Souwarow. Tras unas cuantas revueltas, la carretera atraviesa el
Agujero de Uri, un tinel de 64 m de largo que fue calado en 1707 y ampliado durante la construc-
cién de la carretera (Aguil6, 20056: 60).

Por tltimo, también es bastante comtn que los tramos de carretera a media ladera estén cubier-
tos con pérticos o pérgolas, con el fin de evitar problemas de desprendimientos y de nieve. Su disefio
suele estar cuidado, sobre todo en los mads modernos, con trazados perfectamente acompasados a la
carretera, cubiertas tapizadas de hierba con generosos sobrevuelos y remates tanto frontales como
laterales bien resueltos.

Con todo, el paisaje sigue dominado por la mole de las montanias y sus escarpadas laderas, entre
las cuales se instala respetuosamente la carretera. Los muros de desmonte o terraplén son comedi-
dos, en cuanto parecen ser absolutamente necesarios para el encaje fisico de la carretera. Los traza-
dos no han sido rectificados ni pretende forzar la supresion de curvas; mds bien se limitan a hacerse
sitio en la topografia para que quepa la carretera y las curvas sean seguras.

6. ESTRATEGIAS DE DESDOBLAMIENTO Y OCULTACION
Estas carreteras tan apreciadas por moteros y viajeros recreativos se mantienen en buen estado
gracias a que los grandes trdficos de mercancias y viajeros apresurados cruzan los Alpes con otras
infraestructuras. Probablemente, su trazado no soportaria ni el volumen ni el tipo de trdfico que
precisa la Peninsula Italiana para mantener viva su conexién con el resto de Europa. Esos enormes
flujos de personas y mercancias son canalizados a través de grandes tineles de base para camiones
y ferrocarril.

En general, las vias de comunicacién tienden a discurrir por terrenos suaves que acomparian los
flujos naturales de la orografia. Es habitual que carreteras y ferrocarriles corran por los valles con un
trazado sensiblemente paralelo al del rio principal, para minimizar las obras de fdbrica, que suelen
ser los elementos mds caros del trazado. Pero cuando el valle se va volviendo cada vez mds estrecho
y pendiente, la traza necesita longitud adicional para desarrollarse.

Divisoria

Energia perdida: y

Maximo
terraplén

Maximo
terraplén

Energia
perdida: x
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Pb% desmonte
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desmonte

Foto 8. Puente del Diablo en el desfiladero de
Schéllenen

Figura 1. Tuneles de base y de divisoria
(adaptado de Széchy, 1961: 23)



Inicialmente, ese espacio adicional puede obtenerse utilizando ambos lados del valle o aprovechando
los valles laterales con curvas sinuosas que, a su vez, obligan a disponer mds puentes y estructuras para
salvar los obstidculos menores. A partir de un cierto punto, ya no es técnicamente posible alargar mds la
traza respetando las pendientes maximas y los radios minimos establecidos para el proyecto, con lo que la
traza debe penetrar inevitablemente en la montana para llegar al valle siguiente. Los tineles construidos
en ese punto de maxima altura reciben el nombre de tineles de divisoria (Aguil6, 20056: 46).

Con los actuales medios tecnoldgicos es posible construir tineles de mucha mayor longitud en
plazos razonables de tiempo. Los afios se convierten en meses y las condiciones de seguridad para
los operarios son mucho mejores. Ello permite tineles a menor cota, denominados tiineles de base,
que son mds largos que los de divisoria pero acortan el camino y proporcionan mayor capacidad de
carga que los tuneles de divisoria.

Pero la construccién de estos largos tineles se aplica ahora con finalidades de proteccion del
paisaje. En ciertos parajes de especial valor paisajistico se ha tomado la decisién de desdoblar las
carreteras segtin dos funciones, parecidas pero claramente distintas.

Por un lado, estdn los viajes rdpidos, necesarios para la vida cotidiana e imprescindibles para el
trdnsito de mercancias. Son viajes con una clara finalidad instrumental, realizados para cumplir un
cometido y ajenos por completo a la contemplacién del entorno, a lo que se afiaden los viajes de
paso. Por otro, estdn los viajes locales entre la casa y el pueblo més préximo, utilizadores de las redes
verndculas de caminos, a los que se afiaden aquellos viajeros que prefieren impregnarse del paisaje
y subordinan la duracién o comodidad del viaje al disfrute de su contemplacién.

El primer tipo prefiere carreteras rdpidas, con pocas curvas y capaces de absorber suficiente trifico
para minimizar los tiempos de viaje. Se trata de obtener recorridos rdpidos en longitudes del orden
de decenas de kilometros, por medio de taneles de longitudes comprendidas entre 500 y 3.000 m,
encadenados unos a otros por pequefios espacios abiertos para facilitar la ventilacién asi como los
accesos. El segundo se apoya en los caminos existentes del paisaje, a los cuales protege para que no
cambien su cardcter con ampliaciones y rectificaciones.

Esta red separativa de carreteras se ha puesto en préctica en valles alpinos italianos que son esla-
bones importantes de grandes itinerarios, pero cuyos paisajes no podrian soportar los desarrollos de
infraestructuras requeridos por esos ejes.

Un ejemplo especialmente claro se presenta en el valle del rio Adda situado en los Alpes italianos,
conocido con el histérico nombre de La Valtellina y de enorme importancia estratégica para las co-
municaciones entre Génova y los Paises Bajos en los siglos XVI y XVII. Se trata de un hermoso valle
alpino que, en lugar de la cldsica orientacién norte sur, presenta una direccién ortogonal de oeste a
este curvandose ligeramente hacia el nordeste en su tramo mds oriental y permite rodear los cantones
suizos para dirigirse posteriormente hacia el norte.

En total, la Valtellina tiene una longitud de 120 km desde el nacimiento del rio Adda hasta su
desembocadura en el lago de Como. Discurre desde la salida del paso de Bernina, donde estd en-
clavada la ciudad de Tirano, hasta el pueblo de Bormio situado més al nordeste. Los tltimos 20 km
de su tramo superior son los menos alterados y su paisaje es considerado como un verdadero tesoro
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natural, por lo que la nueva carretera rdpida de dos carriles que llega hasta Bormio ha sido dispuesta
en tinel en su prictica totalidad. No se trata de una tnica obra sino de siete tineles de cientos o
miles de metros que se suceden con escasos intervalos al aire libre para facilitar la ventilacion y
mejorar las condiciones de seguridad del tramo.

Otro ejemplo significativo se produce en la carretera que prolonga el histérico paso de Spluga ha-
cia Mildn, bordeando el lago de Como por su orilla oriental. La autopista se posiciona a unos 200 m
del lago en Colico, donde el Fuerte de Fuentes preside el estratégico enclave del Piano di Spagna, y
se mantiene a esa distancia del lago durante 41 km hasta Lecco, situado en el extremo sur de su rama
oriental a otros tantos kilémetros de Mildn. En todo el recorrido se suceden los tineles de dos, cuatro
o cinco kilémetros de longitud, con aberturas de menos de 100 m entre ellos (Aguild, 20056: 81).

En ambos casos, se han mantenido las antiguas carreteras en superficie, de forma que el viajero
pueda circular despacio admirando el soberbio paisaje o hacerlo rdpidamente utilizando el trazado

mds suave y rectilineo que ofrecen los tineles.

-. LA SUBLIMACION DE LA CARRETERA COMO MONUMENTO
Pero la carretera adquiere su maxima potencia simbélica cuando se independiza de cualquier destino
y se convierte en mero recorrido. Desaparecen entonces las referencias externas y cada curva o cada
recta adquieren sentido en si mismas, al haber sido dispuestas asi con el dnico propésito de forzar la
circulaciéon de manera particular. En estos casos ni siquiera se puede afirmar que las carreteras pierdan
su funcién, pues se caracterizan, precisamente, porque recorrerlas se convierte en el tinico objetivo.

Un primer momento de ese tipo de carreteras viene ofrecido por las Scenic Drive o Park Roads
americanos, cuyo objetivo ya aparece desligado de un destino concreto. Se construyeron para disfru-
te del paisaje desde la carretera, en condiciones de total seguridad de conduccién. Al igual que las
carreteras de acceso a monumentos o parajes concretos, antes mencionadas, su disefio se subordina
a la mejor percepcion del paisaje que se atraviesa. Quizds se puede anadir como objetivo el ofreci-
miento de una cierta variedad de paisajes, en el idea de afadir atractivo al viaje.

Tanto en Inglaterra como en los Estados Unidos el esfuerzo investigador sobre el paisaje y la carretera
fue intenso. En los dltimos afios de los 1960 y primeros de los 1970, numerosos investigadores de ambos
paises trabajaron en dos frentes. El primero, de mayor interés aqui, estaba dedicado a la determinacién
de las caracteristicas que debian reunir estas carreteras escénicas, y a los métodos para disefiar, sintetizar y
mostrar su potencialidad paisajista. El otro estaba relacionado con la manera de percibir el paisaje desde el
automovil, en funcién de la velocidad, sentando las bases de esa nueva manera de mirar que, poco a poco,
se ha convertido en la més utilizada —cuando no la tdnica— para relacionarse con el paisaje (Aguild, 2007).

Aunque, con el transcurso del tiempo, los parkways dieron lugar a tipologias degeneradas de au-
topistas y autovias por degradacion de sus estindares de disefio y por abandono de las premisas que
habian presidido su nacimiento, algunas realizaciones americanas alcanzaron cotas de verdadero
arte ciudadano a una escala proporcionada a las necesidades contempordneas.

La fusién de la obra con el paisaje era evidente, no sélo para el observador externo, sino también para

el conductor, el cual, a su vez, es plenamente consciente y puede disfrutar de unas nuevas sensaciones
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producidas por ello. Como sefiala Giedion, «El conductor goza de un pleno dominio de su médquinay el
subir y bajar por los prolongados declives en curva le produce una doble sensacién. La de hallarse unido a
la tierra y, al propio tiempo, ser elevado por encima de ella. Una sensacién parecida a la que experimenta
el esquiador cuando desciende a gran velocidad, resbalando sobre la nieve intacta» (Giedion, 1940: 29o).

Al igual que en las carreteras de acceso, la incorporaciéon de miradores (Aguild, 2005a) es un
asunto sustancial para el cumplimiento de su funcién, pues a la experiencia algo trivial del paisaje
de la velocidad (Aguil6, 2007) conviene afiadir los pausados efectos de la contemplacion desde un
mirador. Pero es importante que el disefio de los miradores se realice con un objetivo algo mads
amplio que el mero aprovechamiento de sitios con buenas vistas. En particular, deben ser contem-
plados como piezas de un sistema en red, donde la carretera es protagonista.

En funciéon de los tramos recorridos y de los paisajes a contemplar, es la carretera quien justifica
y enmarca el sentido de cada uno de los miradores. Légicamente, la topogratia debe ser suficiente
para ofrecer buenas vistas, pero éstas deben ser representativas del paraje que se atraviesa. Eso da-
ria lugar a una verdadera tipologia de miradores, como los de portal o entrada en una comarca de
diferente paisaje, los litorales, los urbanos, los panordmicos, o los especificos o caracteristicos por la
representatividad de lo que se ve (Caparrés, Ortega y Sanchez del Arbol, 2002: 268).

Pero cabe una tltima vuelta de tuerca en el disefio y apreciacion estética de las carreteras, cuan-

do la descontextualizacion se hace completa. Pues hay ciertas carreteras donde el paisaje no interesa
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Foto 9. Antigua fabrica FIAT de 1924,
Il Lingotto, remodelada en 2002
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o, mds propiamente, no existe. Se trata de los circuitos o pistas cuyo objetivo es permitir la rdpida
circulacién de vehiculos, tanto para pruebas como con fines competitivos.

El disefio de estos circuitos tiene su propia complejidad, tanto en el caso de circuitos cerrados
como el del RACE en Madrid o el de Cheste en Valencia, o de los llamados circuitos urbanos, que
se habilitan especialmente para celebrar una prueba mientras el resto del afio se utilizan como parte
de las infraestructuras de la ciudad. La reciente inauguracién del circuito de Valencia se afiade a los
de Ménaco y Canadd, con unos disefios que compaginan la total seguridad de pilotos y espectado-
res, con la mdxima diversién de todos, incluidos los telespectadores.

Los pardmetros que gobiernan el trazado de estas pistas son radicalmente diferentes, si no opues-
tos, a los de cualquier carretera normal. Sus 5.470 m de longitud son recorridos con velocidades que
alcanzan los 325 km/h. Segtin sus organizadores, el trazado del circuito de Valencia «es dificil, rapi-
do, con posibilidades de adelantamiento y muchos puntos de escasa visibilidad, en los que el piloto
debe ser realmente valiente». Los pilotos lo consideran el trazado como «algo salvaje» (Fernando
Alonso), o «muy rdpido con fuertes frenadas» (Pedro de la Rosa).

Pero la mds monumental de todas las carreteras es sin duda la pista de pruebas de la antigua
fabrica de FIAT en Turin, construida sobre la cubierta del edificio conocido como Il Lingotto entre
1915 y 1923. Ein un paraje situado en las afueras de la ciudad y al lado del rio Po, la empresa constru-
y6 una nueva fibrica segin las mds modernas técnicas tayloristas de produccién, utilizadas por las
empresas automovilistas americanas.

El arquitecto de la empresa, Giacomo Matté Truco, dispuso la enorme superficie a construir en
una estructura modular de 500 m de largo, por 8o m de ancho y cinco plantas de altura. Pero la vo-
cacion utilitaria claramente predefinida para el edificio trasciende en la calidad de la intervencién
estructural y arquitecténica, presidida por un convincente rigor en disposiciones y detalles.

Particularmente interesante es la pista de pruebas de 1.000 m de longitud y 24 m de anchura
colocada sobre la cubierta, con dos grandes rectas a ambos lados de la sucesion de cuatro patios
centrales que estructura la superficie edificada, rematadas por dos fuertes curvas situadas en los
extremos del edificio. Las curvas tienen un didmetro exterior de unos 70 m, por lo que su uti-
lizacién a altas velocidades requiere de fuertes peraltes que se configuran como los rasgos mds
caracteristicos del edificio.

En origen, los vehiculos a probar subfan a la cubierta en montacargas, pero ya en 1924, pos-
teriormente a la inauguracion de la fdbrica, se construyeron unas rampas de acceso en cada
extremo que enlazaban directamente con cada planta y con el exterior del edificio. La fantdstica
imagen de la pista de pruebas con sus peraltes extremos sobre el enorme edificio se convirtié en
icono de la moderna construccién industrial y, en cierto modo, en emblema de la potencialidad
de la FIAT.

Hacia los 1980, la empresa decidié utilizar el edificio para otros usos y, tras un concurso interna-
cional, se eligi6 la propuesta de Giuseppe de Rita, Roberto Giudici y Renzo Piano, cuyo proyecto
fue aprobado por la ciudad de Torino en 1990 y terminado de construir en 2002. El nuevo programa
de usos incluye un pabellén ferial, una galeria comercial, un hotel, un cine, un auditorio de congre-
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sos, una residencia para la ciudad, més una facultad de Odontologia y un instituto politécnico de la
Universidad de Turin.

Para mantener viva la pista de pruebas, los arquitectos decidieron colocar en lo alto del edificio
dos objetos emblemadticos, que llamaran la atencién sobre la parte superior del edificio. Uno de
ellos es un gran cofre metdlico que guarda la Pinacoteca cedida por Giovanni y Marella Agnelli, por
donde se dispone también el acceso de visitantes a la pista, cuya entrada se vende conjuntamente
con la visita a la Pinacoteca. Con ello, la pista de pruebas es tratada como una obra de arte, que sélo
se contempla en su conjunto desde el «cofre del tesoro» como una escultura més.

El otro objeto insélito es un conjunto formado por un helipuerto, un restaurante y una sala de
reuniones o conferencias, denominada el Globo o la Burbuja por su forma esférica. Su utilizacién es
muy discontinua, pero se rodea de un halo de prestigio por el alto nivel de las reuniones alli celebradas,

entre otras, el Consejo de Ministros del Gobierno Italiano convocado varias veces en ese lugar.

Foto 11. El «cofre del tesoro» de la Pinacoteca,
en lo alto de Il Lingotto.

Foto 12. Helipuerto y Burbuja en /I Lingotto
rehabilitado

Con independencia de esas visitas, la pista se mantiene operativa para los automdviles, que
siguen accediendo por la rampa sur, y se mantiene viva por la continua presencia de vehiculos de
mantenimiento y de organizacién de acontecimientos culturales en torno al museo y el restaurante.
Con ello y gracias a esa atractiva pista o carretera, el enorme edificio sigue vinculado al automévil
que lo originé.
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ACTUALIDAD DE LA ADMINISTRACION DEL PAISAJE

IGNACIO POZUELO MENO

DIRECTOR GENERAL DE PLANIFICACION Y SOSTENIBILIDAD

n esta primera sesion de trabajo se va a analizar la relacién entre administracién y paisaje,

enfocada a través de la aplicacion de la Convencion Europea del Paisaje (CEP) a las politicas

nacionales y europeas. Es decir, cémo los paises de la Unién, y en particular Espana,
materializan los conceptos que la CEP define como proteccién, gestion y ordenacion del paisaje.

El paisaje es una politica horizontal que afecta a casi todos los departamentos y escalas de la ad-
ministracién, ya sean ministerios, consejerias, concejalias, etc. La administracién es en gran medida
responsable de la configuracion del paisaje a través de sus actuaciones: infraestructuras, viviendas,
actuaciones ambientales, edificios ptiblicos... y sin embargo, hasta fechas relativamente recientes
no ha introducido el paisaje en sus politicas de planificacion y gestion.

Sin que exista una ley o una planificacién especificas sobre el paisaje, ;c6mo lo introducimos en
nuestras politicas? Los Planes de Ordenacién del Territorio, los Planes de Ordenacién de Recursos
Naturales, Planes de Uso y Gestion de Espacios Naturales Protegidos, Planes de Infraestructuras,
etc. scumplen esta funcién?, json realmente efectivos a la hora de ordenar y gestionar el paisaje?, ;o
por el contrario, la intervencién es mds conveniente en forma de definicién de buenas practicas y
otras medidas orientativas? ;Cumplimos en Espana y en Europa las indicaciones de la Convencién
Europea del Paisaje en cuanto a proteccion, gestién y ordenacién de éste?

Hay Comunidades Auténomas y Estados europeos que cuentan con leyes e instrumentos de
planificacion especificos sobre el paisaje y otros no. ;Cémo se aplican estos instrumentos? ;Cémo
actiia la administracion en los distintos dmbitos?

La proteccién del paisaje, como ha ocurrido con la del medio ambiente, en ocasiones se ha visto en-
frentada a los intereses econémicos. ;Se gestiona el paisaje como recurso para evitar la aparicién de este
falso dilema? Hay dmbitos donde desde la ciudadania, los agentes econémicos o la propia administracién
se es consciente de los beneficios de diversa indole que conlleva una adecuada proteccion y tratamiento
del paisaje: beneficios econémicos, de cara a actividades como por ejemplo el turismo; beneficios socia-
les, en cuanto a que las comunidades reconozcan los paisajes como suyos (tal como deja claro la CEP,
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hay un componente fundamental de subjetivismo y percepcién en el concepto de paisaje) y disfruten de
su calidad; beneficios ambientales, etc. ;JEn qué medida estdn extendidas estas practicas?

La Convencién Europea del Paisaje establece una serie de medidas nacionales y de cooperacién
entre los Estados a adoptar por éstos. Entre las primeras:

Medidas generales: reconocimiento juridico de los paisajes, definicién y aplicacién de politicas
especificas de paisaje, establecimiento de procedimientos de participacién publica en ellas e inte-
gracion del paisaje en otras politicas sectoriales.

Medidas especificas de sensibilizacién, formacién y educacion, identificacion y calificacion de
paisajes, establecimiento de objetivos de calidad paisajistica y aplicacion de las politicas de paisaje.

Entre las medidas de cooperacién europea: introducir el paisaje en las politicas y programas
internacionales; asistencia mutua e intercambio de informacién en materia de paisaje; cooperacién
en paisajes transfronterizos; seguimiento de la aplicacién del convenio y creacién del Premio del
Paisaje del Consejo de Europa.

¢En qué medida se cumplen estas indicaciones? ;Cémo se protege/gestiona el paisaje en Euro-
pa? ;Cudles son los paises en avanzadilla que van definiendo modelos a seguir? La CEP establece
un seguimiento a través de los Comités de Expertos. De los informes de sus reuniones, ;qué conclu-
siones se pueden sacar?, jestd avanzando la consideracion del paisaje en las politicas de los Estados
miembros?

En el congreso anterior, la representante del Consejo de Europa, la sefiora Déjeant-Pons, que
hoy se encuentra con nosotros, nos presenté la Convencién y avanzo en las reuniones y actividades
previas y posteriores a la entrada en vigor de la misma (1 de marzo de 2004). Cuatro afios después de
dicha entrada en vigor, ;cudl es el estado de la cuestion?

En el programa de trabajo de la Convencién para 2006 se incluyé un estudio sobre las infraes-
tructuras y el paisaje, con el fin de que el Comité de Expertos en 2007 promoviera las directrices y
buenas pricticas en este campo. ;Se han trazado estas directrices?

Por otra parte, Espana participé activamente desde el principio y estuvo entre los paises signata-
rios del Convenio el 20 de octubre de 2000, pero la ratificacién se demoré hasta 2007 (26/11/2007) y
la entrada en vigor se ha producido en este mismo afio (01/03/2008). ;Se ha empezado a aplicar la
Convencién en Espafia?

Para responder a todas estas preguntas contamos hoy con la presencia, como ya he comentado,
de Maguelonne Déjeant-Pons, jefa de la Divisién de Patrimonio Cultural, Paisaje y Ordenacién
del Territorio del Consejo de Europa, que nos hablard de «Politicas de paisajes en Europa para la
aplicacion de la CEP», y de Margarita Ortega Delgado, vocal asesora del Area de Politica Territorial
del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, cuya ponencia versard sobre «Politicas
de paisaje en Espana para la aplicacién de la CEP».
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POLITICAS EN MATERIA DE PAISAJE PARA LA APLICACION DEL
CONVENIO EUROPEO DEL PAISAJE

MAGUELONNE DEJEANT-PONS

«El paisaje...

...desemperia un importante papel de interés general en los campos cultural, ecolégico, medioambiental y social y constituye un recurso fa-
yorable a la actividad econdmica cuya proteccion, gestion y ordenacién puede contribuir a la creacion de puestos de trabajo; ...contribuye a
la formacién de las culturas locales y... es un componente fundamental del patrimonio natural y cultural europeo, que contribuye al bien-
estar de los seres humanos y a la consolidacién de la identidad europea; ...es una parte importante de la calidad de vida de las poblaciones
en todas partes: en los medios urbanos y rurales, en las zonas degradadas y de gran calidad, en espacios de reconocida belleza excepcional
y en los mds cotidianos ; ...es un elemento clave en el bienestar social e individual y... su proteccién, gestion y ordenacién implica derechos
y obligaciones para todos.»

Preambulo del Convenio Europeo del Paisaje, Florencia, 20 de octubre de 2000

os objetivos principales del Consejo de Europa son promover la democracia, proteger los

derechos humanos y el estado de derecho y buscar soluciones comunes a los principales

problemas que afectan la sociedad europea actual. El organismo trabaja activamente
en la proteccién del medio ambiente y el fomento del desarrollo sostenible en consonancia con
la Recomendacién Rec (2002) 1 del Comité de Ministros del Consejo de Europa a los Estados
Miembros sobre los «Principios directores para el desarrollo territorial sostenible del continente
europeo» (GPSSDEC), previamente adoptada por la Conferencia de Ministros responsables de
la ordenacion territorial/regional de los estados miembros del Consejo de Europa (CEMAT)". Su
fin es armonizar las necesidades econémicas y sociales del territorio con sus funciones ecoldgicas y
culturales y, con ello, contribuir a un desarrollo territorial de gran escala a largo plazo y equilibrado.
Dichos objetivos aspiran a proteger la vida, la calidad de vida y el bienestar de todos los europeos
teniendo en cuenta los valores paisajisticos, naturales y culturales’.
1. Véase: http://www.coe.int/CEMAT Convenio Europeo para la Proteccion del Patrimonio Arqueoldgico
2. En lo que respecta al Patrimonio Cultural, véanse también los otros (Londres, 6 de mayo de 1969) (revisado, Valletta, 16 de enero de 1992) y

convenios del Consejo de Europa: Convenio para la Proteccién del ~ Convenio Marco sobre el Valor del Patrimonio Cultural para la Sociedad
Patrimonio Arqueoldgico de Europa (Granada, 3 de octubre de 1985), (Faro, 20 de octubre de 2005).
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El Convenio Europeo del Paisaje fue adoptado en Florencia (Italia) el 20 de octubre de 2000 y
entr6 en vigor el 1 de marzo de 2004, con el propésito de promover la proteccién, gestion y orde-
nacién del paisaje europeo y organizar la cooperacién europea en este campo. Se trata del primer
tratado internacional dedicado exclusivamente a todos los aspectos relacionados con el paisaje eu-
ropeo y su aplicacién abarca todo el territorio de las Partes, abarcando las zonas naturales, rurales,
urbanas y periurbanas. Concierne tanto a paisajes que puedan considerarse destacados como a
paisajes cotidianos o deteriorados.

El Convenio entré en vigor el 1 de marzo de 2004. A 31 de octubre de 2008, 29 de los 47 estados
miembros del Consejo de Europa habfan ratificado el convenio: Armenia, Bélgica, Bulgaria, Croacia,
Chipre, Republica Checa, Dinamarca, Finlandia, Francia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia,
Lituania, Luxemburgo, Moldavia, Paises Bajos, Noruega, Polonia, Portugal, Rumania, San Marino,
Republica Eslovaca, Eslovenia, Espaiia, «la antigua reptblica yugoslava de Macedonia», Turquia,
Ucrania y Reino Unido. Seis estados lo habian firmado pero no lo habian ratificado: Azerbaiyin,
Grecia, Malta, Serbia, Suecia y Suiza.

I. PRESENTACION DEL CONVENIO EUROPEO DEL PAISAJE
Los estados miembros del Consejo de Europa signatarios del Convenio Europeo del Paisaje de-
clararon su preocupacién por lograr un desarrollo sostenible basado en una relacién equilibrada y
armoniosa entre las necesidades sociales, la actividad econémica y el medio ambiente. El Convenio
es, por tanto, el primer tratado internacional consagrado al desarrollo sostenible en el que se integra

ademads la dimensién cultural.

1. ORIGENES DEL CONVENIO

Partiendo de un borrador inicial elaborado por el Congreso de Administraciones Locales y Regiona-
les de Europa, el Comité de Ministros decidié constituir en 1999 un grupo selecto de expertos para
la redaccion del documento inicial de un Convenio Europeo del Paisaje, bajo los auspicios del Co-
mité de Patrimonio Cultural (CCPAT) y el Comité para las Actividades del Consejo de Europa en
el Campo de la Diversidad Bioldgica y Paisajistica (CO-DBP). Continuando el trabajo de este grupo
de expertos, en el que participaron las principales organizaciones internacionales gubernamentales
y no gubernamentales, el Comité de Ministros adopt el texto definitivo del Convenio el 19 de julio
de 2000. El periodo para la firma del Convenio se abrié en Florencia, Italia, el 20 de octubre de 2000
bajo el marco de la Camparna del Consejo de Europa «Europa, un patrimonio comin».

2. ;POR QUE UN CONVENIO SOBRE EL PAISAJE?

Como factor fundamental del bienestar individual y del conjunto de la sociedad y parte importante
de la calidad de vida de las personas, el paisaje contribuye a la realizacién de los seres humanos y a
la consolidacién de la identidad europea. Desempeiia ademds un importante papel de interés gene-
ral en los campos cultural, ecolégico, medioambiental y social, y constituye un recurso favorable a

la actividad econémica, particularmente para el turismo.
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Los avances en las técnicas de produccién agricola, forestal, industrial y minera, asi como en ma-
teria de ordenacion territorial y urbanistica, transporte, infraestructura, turismo y ocio y, a nivel mds
general, los cambios en la economia mundial, estin en muchos casos produciendo la degradacion,
el deterioro o la transformacién de los paisajes.

Aunque légicamente cada ciudadano debe contribuir a preservar la calidad del paisaje, corres-
ponde a las administraciones ptblicas establecer un marco normativo general para la consecucién
de dicha calidad. Es por ello que el Convenio establece los principios legales generales sobre los
que deben guiarse la adopcién de politicas nacionales y comunitarias en materia de paisaje y el
establecimiento de la cooperacién internacional en este campo.

3. OBJETIVOS Y ESPECIFICIDAD DEL CONVENIO
El objetivo del Convenio es dar respuesta a la aspiracién general de disfrutar de paisajes de gran ca-
lidad. Su fin es, por tanto, incrementar la proteccién, gestién y ordenacién de los paisajes europeos,
y organizar la cooperacién europea en este campo.

El d4mbito de aplicacién del Convenio es muy amplio: se aplicard a todo el territorio de las Par-
tes y abarcard las dreas naturales, urbanas y periurbanas terrestres y maritimas, asi como las aguas
interiores. Se refiere, por tanto, no sélo a paisajes de calidad excepcional, sino también a paisajes
cotidianos y zonas degradadas. En él se reconoce el paisaje independientemente de su calidad ex-
cepcional, puesto que todas las formas de paisaje son cruciales para la calidad medioambiental de
los ciudadanos y merecen ser tenidas en cuenta en las politicas en materia de paisaje. Muchas zonas
rurales e intermedias estdn sufriendo grandes transformaciones y, por ello, deben recibir una mayor
atencion por parte de las administraciones y el piblico en general.

Por su gran alcance y trascendencia, uno de los puntos fundamentales del Convenio es la par-
ticipacién activa de la ciudadania en lo que respecta a la percepcion y calificacion del paisaje. En
este sentido, la sensibilizacién se perfila como una cuestion clave para fomentar la participaciéon
de los ciudadanos en los procesos de toma de decisiones que afectan a la dimension paisajistica del
territorio en el que residen.

4. DEFINICIONES
EI Convenio proporciona la definicién de los términos utilizados en el mismo con el fin de garan-
tizar una tnica interpretacion:

m Por «paisaje» se entenderd un territorio tal como la percibe la poblacién, cuyo cardcter sea el resultado
de la accién e interaccién de factores naturales y/o humanos.

m Por «politica en materia de paisaje» se entenderd la articulacién por parte de las administraciones pu-
blicas competentes de principios generales, estrategias y directrices que permitan la adopcién de medidas
especificas para la proteccion, gestion y ordenacion de los paisajes.

m Por «objetivo de calidad paisajistica» se entenderd, para un paisaje especifico, la formulacién por parte
de las administraciones ptiblicas competentes de las aspiraciones de la poblacién en lo que respecta a las

caracterfsticas paisajisticas de su entorno.
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m Por «proteccion de los paisajes» se entenderd cualquier accién encaminada a conservar y mantener los
rasgos caracteristicos de un paisaje, justificados por el valor patrimonial del paisaje resultante de su confi-
guracién natural y/o la accién del hombre.

m Por «gestion del paisaje» se entenderd cualquier accién encaminada, desde una perspectiva de desarrollo
sostenible, a garantizar el mantenimiento regular de un paisaje, con el fin de guiar y armonizar los cam-
bios provocados por los procesos sociales econémicos y medioambientales.

m Por «ordenacién de los paisajes» se entenderd las acciones con visién de futuro encaminadas a la mejora,

la recuperacion o la creacién de paisajes.

5. COMPROMISOS DE LAS PARTES CONTRATANTES

Medidas nacionales

Con la aceptacion de los principios y objetivos del Convenio, las Partes Contratantes se comprometen

a proteger, gestionar y/o ordenar sus paisajes mediante la adopcién a nivel nacional de una serie de me-

didas de cardcter general y especifico, respetando el principio de subsidiariedad. En este contexto, se

comprometen a fomentar la participacién publica y de las administraciones locales y regionales en los

procesos de toma de decisiones que afectan a la dimensién paisajistica de sus respectivos territorios.
Las Partes Contratantes se comprometen a implantar cuatro medidas generales a nivel nacional

con el objeto de:

m Reconocer juridicamente el paisaje como elemento fundamental del entorno en el que se desarrolla la
vida de las personas, expresion de la diversidad de su patrimonio natural y cultural comin, y como funda-
mento de su identidad.

m Establecer y aplicar politicas destinadas a la proteccion, gestion y ordenacién de los paisajes;

m Establecer procedimientos que permitan la participacién de la ciudadania, de las administraciones loca-
les y regionales y de otras partes interesadas en la formulacién y aplicacién de las politicas sobre paisaje.
m Integrar el paisaje en las politicas de ordenacién territorial y urbanisticas, y sus politicas en materia cul-
tural, medioambiental, agricola, social y econémica, asi como en cualesquiera otras politicas que puedan

tener un impacto directo o indirecto en el paisaje.

Las Partes Contratantes se comprometen asimismo a implantar cinco medidas especificas a nivel
nacional:

m Sensibilizacion: mejorar la apreciacién de la sociedad civil, las entidades privadas y las administraciones
publicas en lo que respecta al valor de los paisajes, su funcién y transformacion.

m Formacion y educacién: proporcionar formacién para especialistas en valoracién y gestion paisajistica,
programas de formacién multidisciplinar sobre politicas, proteccién, gestién y ordenacién paisajisticas
dirigidos a profesionales de los sectores publico y privado, asociaciones interesadas asi como cursos escola-
res y universitarios que, en las disciplinas correspondientes, aborden valores relacionados con el paisaje y

cuestiones relativas a su proteccion, gestion y ordenacién.
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m [dentificacién y calificacién: movilizar a las partes concernidas con vistas a profundizar el conocimiento
del paisaje, guiar el trabajo de la identificacién y calificacion del paisaje a través del intercambio de expe-
riencias y métodos entre las Partes a nivel europeo.

m Establecimiento de objetivos de calidad paisajisticos: definir objetivos de calidad para los paisajes que
hayan sido cualificados e identificados, previa consulta publica.

m Aplicacién de politicas en materia de paisaje: introducir instrumentos de intervencién para la protec-

cidn, gestion y/o ordenacién de los paisajes.

Medidas internacionales: cooperacién europea
Las Partes Contratantes se comprometen ademds a cooperar a nivel internacional abordando la dimen-
sién paisajistica en politicas y programas internacionales, y a recomendar, cuando proceda, la inclusién
de las consideraciones paisajisticas en los mismos. Se comprometen, por tanto, a cooperar en materia
de asistencia técnica y cientifica, intercambiar especialistas en materia de paisajes con fines de forma-
cién e informacién, e intercambiar informacién en todas las cuestiones recogidas en el Convenio.

Los paisajes transfronterizos se contemplan en una disposicién especifica: las Partes Contratan-
tes se comprometen a fomentar la cooperacién transfronteriza a nivel local y regional y, cuando sea
necesario, elaborar y ejecutar programas paisajisticos conjuntos.

Premio del Paisaje del Consejo de Europa

El Convenio contempla la concesién de un «Premio del Paisaje del Consejo de Europa» en reco-
nocimiento de aquellas politicas o medidas aplicadas por administraciones locales y regionales u
organizaciones no gubernamentales para la proteccion, gestion y/u ordenacion de sus paisajes que
hayan resultado ser eficaces a largo plazo y puedan servir de ejemplo para otras administraciones en
Europa. Dicho premio pretende servir de estimulo a las personas que trabajan en el dmbito local,
fomentar y reconocer las practicas de gestion paisajistica ejemplares.

II. APLICACION DEL CONVENIO EUROPEO DEL PAISAJE

El Convenio establece que los comités de expertos competentes existentes establecidos en virtud
del Articulo 17 del Estatuto del Consejo de Europa serdn designados por el Comité de Ministros del
Consejo de Europa como responsables del seguimiento de su aplicacién. Establece asimismo que,
después de cada reunién con el comité de expertos, el Secretario General del Consejo de Furopa
transmitird al Comité de Ministros un informe sobre los trabajos realizados y sobre el funcionamien-
to del Convenio y que dichos comités propondrin al Comité de Ministros los criterios para la adjudi-
cacién del Premio del Paisaje del Consejo de Europa y el reglamento que regulard dicho premio.

El19 de julio de 2000, fecha en la que se adopté el Convenio Europeo del Paisaje, los viceminis-
tros «[...] dieron instrucciones al Comité para las Actividades del Consejo de Europa en el Campo
de la Diversidad Bioldgica y Paisajistica (CO-DBP) y al Comité para el Patrimonio Cultural (CD-
PAT) para que realizaran un seguimiento de la aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje» (CM/
Del/Dic(2000)718, reunién 718%).
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La Declaracién de la Segunda Conferencia de Estados Contratantes y Signatarios del Convenio
Europeo del Paisaje adoptado en Estrasburgo el 29 de noviembre de 2002, de la cual tomé nota el
Comité de Ministros el 28 de mayo de 2003, también solicitaba al Comité de Ministros que involu-
crara un Comité de Altos Funcionarios de la Conferencia de Ministros Europeos responsables de la
Ordenacién Territorial Regional (CEMAT) en el trabajo de los comités de expertos que, en virtud
del articulo 10, son responsables del seguimiento de la aplicacién del Convenio.

El 30 de enero de 2008, el Comité de Ministros adopt6 los términos de referencia del nuevo Co-
mité Director para el Patrimonio Cultural y el Paisaje (CDPATEP), que se encarga en la actualidad
de las cuestiones relacionadas con el patrimonio natural y cultural. Su tarea consiste en hacer un
seguimiento de los siguientes convenios sobre el patrimonio cultural y el paisaje:

m El Convenio Europeo de la Proteccion del Patrimonio Arqueoldgico y el Convenio Europeo sobre la
Proteccién del Patrimonio Arqueoldgico (revisado).
m K] Convenio de la Proteccién del Patrimonio Arqueolégico de Europa.

m E] Convenio Europeo del Paisaje.

En lo que respecta al seguimiento del Convenio Europeo del Paisaje, los términos de referencia
establecen que el CDPATEP deberd tener en cuenta el trabajo de las conferencias periddicas del
Consejo de Europa sobre el Convenio Europeo del Paisaje, asi como otros trabajos realizados por
expertos competentes.

El trabajo realizado para la aplicacion del Convenio Europeo del Paisaje tiene como fin:

m Hacer un seguimiento de la aplicacién del Convenio.

m Impulsar la cooperacién europea.

m Sensibilizar a la ciudadania sobre la importancia del paisaje en relacién con los objetivos fundamentales
del Consejo de Europa, considerdndose el paisaje como el medio en el que habita la poblacién desde una

perspectiva de desarrollo territorial sostenible y como tema para el debate democrético.

1. MEDIDAS TOMADAS DESDE LA REDACCION DEL CONVENIO PARA SU APLICACION Y
PROMOCION

Recomendacién CM/Rec(2008)3 del Comité de Ministros a los Estados Miembros
sobre las directrices para la aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje

La recomendacion CM/Rec(2008)3 del Comité de Ministros a los Estados Miembros sobre las
directrices para la aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje fue adoptada por el Comité de
Ministros el 6 de febrero de 2008 en el marco de la 1017 reunién de viceministros. La recomen-
dacién, que contiene un conjunto de directrices teéricas, metodoldgicas y practicas, va dirigida a
las Partes del Convenio que deseen formular y aplicar una politica nacional en materia de paisaje
basada en el mencionado Convenio. La recomendacién incluye asimismo dos apéndices que lle-
van por titulo:
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m Ejemplos de instrumentos utilizados en la aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje.

m Texto propuesto para la aplicacién prictica del Convenio Europeo del Paisaje a nivel nacional.

El apéndice 1 de la recomendacién puede complementarse con las experiencias de las Partes del
Convenio en sus respectivos territorios, que proporcionardn lecciones prcticas metodolégicas. Se
propone que todas las partes contribuyan a la creacién de una base de datos que serd alojada en la
pdgina web del Convenio Europeo del Paisaje del Consejo de Europa y servird como una «caja de
herramientas» que ayude a proporcionar asistencia técnica y cientifica mutua, en consonancia con
lo estipulado en el Articulo 8 del Convenio.

Notas descriptivas sinépticas de las politicas paisajisticas aplicadas en los estados
miembros del Consejo de Europa
Se ha elaborado un documento titulado «Notas descriptivas sindpticas de las politicas paisajisticas
aplicadas en los estados miembros del Consejo de Europa» con los datos sobre el paisaje mds signi-
ficativos de los distintos estados miembros del Consejo de Europa. El documento analiza ademis la
informacién de dichas notas.
La versién actualizada de dichas notas se presenté en la Conferencia del Consejo de Europa
sobre el Convenio Europeo del Paisaje celebrada en Estrasburgo los dias 22 y 23 de marzo de 2007.
Eistd previsto que las notas descriptivas se actualicen de forma periédica.

Seminarios nacionales sobre el Convenio Europeo del Paisaje

Los seminarios nacionales sobre el Convenio Europeo del Paisaje van dirigidos a los estados que
hayan ratificado el Convenio o a aquellos que atin no lo han hecho y contribuyen a generar un
debate sobre el tema del paisaje.

1 de cada uno de ellos

B Seminario sobre «Ordenacién territorial y paisaje », Yerevan, Armenia, 23-24 de octubre de 2003

B Seminario sobre «Ordenacién territorial y paisaje», Mosct, Federacion Rusa, 26-27 de abril de 2004

M Seminario sobre «Desarrollo territorial sostenible y el Convenio Europeo del Paisaje», Tulcea, Romania, 6-7 de mayo de 2004

M Seminario sobre «La aportacién de Albania a la aplicacion del Convenio Europeo del Paisaje», Tirana, Albania, 15-16 de diciembre de 2005

M Seminario sobre paisaje, Andorra la Vella, Principado de Andorra, 4-5 de junio de 2007.

Cabe la posibilidad de que se celebren mds seminarios.

2. PROMOCION DE LA COOPERACION EUROPEA

El Convenio Europeo del Paisaje establece que las Partes Signatarias se comprometen a cooperar
internacionalmente a nivel europeo mediante la integracién de la dimensién paisajistica en las
politicas y programas internacionales. E]1 Consejo de Europa organiza esta cooperacién mediante
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Conferencias sobre el Convenio Europeo del Paisaje y las reuniones de talleres para la aplicaciéon
del Convenio Europeo del Paisaje.

Conferencias del Consejo de Europa sobre el Convenio Europeo del Paisaje
Ya se han celebrado varias conferencias sobre el Convenio Europeo del Paisaje. A ellas han asistido
representantes de las Partes y de los signatarios, asi como representantes de los tres organismos del
Consejo de Europa —el Comité de Ministros, la Asamblea Parlamentaria y el Congreso de Adminis-
traciones Locales y Regionales de Europa. A dichas conferencias también han podido asistir como
observadores representantes de los estados miembros del Consejo de Europa que no son atin Partes
o signatarios, asi como varias organizaciones gubernamentales y no gubernamentales.

Las dos Conferencias de Estados Contratantes y Signatarios del Convenio Europeo del Paisaje
celebradas tuvieron lugar en el Consejo de Europa en Estrasburgo el 22 y 23 de noviembre 2001 y el
28 y 29 de noviembre de 2002, respectivamente. Dichas conferencias sirvieron para:

m Promover la firma y/o ratificacién del Convenio para agilizar su entrada en vigor.
m Proporcionar asistencia juridica a los estados signatarios y a los estados miembros del Consejo de Europa
invitados a firmar el Convenio.

m Preparar el camino para la aplicacién efectiva del Convenio tras su entrada en vigor.

Tras la entrada en vigor del Convenio Europeo del Paisaje el 1 de marzo de 2004, el 17y 18
de junio de 2004 se celebraron en Estrasburgo una conferencia para conmemorar el evento y
una reunién conjunta del Comité Director para el Patrimonio Cultural (CDPAT) y del Comité
para las actividades del Consejo de Europa en el Campo de la Diversidad Biolégica y Paisajistica
(CO-DBP).

El 22 y 23 de marzo de 2007 se celebré en Estrasburgo otra Conferencia del Consejo de Europa
sobre el Convenio Europeo del Paisaje. Fn la misma se adoptaron las conclusiones finales concer-
nientes a las «Directrices para la aplicaciéon del Convenio Europeo del Paisaje» y el «Reglamento
del Premio del Paisaje del Consejo de Europa».

Estd previsto que la préxima conferencia se celebre en Estrasburgo el 30-31 de marzo de 2009.

Reuniones de los talleres para la aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje
Organizadas por el Consejo de Europa de forma periédica desde 2002, las Reuniones de los Talleres
para la Aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje examinan en profundidad la aplicacién del
convenio, prestando especial atencién a las experiencias del estado que acoge la conferencia. Con-
cebidas como un foro para el intercambio de experiencias e ideas, las reuniones permiten asimismo
presentar nuevos conceptos e hitos relacionados con el convenio.

Las siete reuniones de los Talleres del Consejo de Europa para la Aplicacion del Convenio Fu-
ropeo del Paisaje celebradas hasta la fecha son las siguientes:
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M 2324 de mayo de 2002, Estrasburgo: «Politicas en materia de paisaje: contribucion al bienestar de los ciudadanos europeos y al desarrollo sostenible
(desde los enfoques social, econémico, cultural y ecolégico) (Predambulo del Convenio); Identificacién, calificacion y objetivos de calidad paisajisticos
mediante la utilizacién de recursos naturales y culturales (Articulo 6 del Convenio); Sensibilizacion, formacién y educacion (Articulo 6 del Convenio);

Herramientas innovadoras para la proteccién, gestion y ordenacién de los paisajes (Articulo 5 del Convenio)»

M 2728 de noviembre de 2003, Estrasburgo: «Integracién de los paisajes en las politicas y programas internacionales (Articulo 7 del Convenio) y paisajes
transfronterizos (Articulo ¢ del Convenio); El paisaje y el bienestar individual y del conjunto de la sociedad (Predmbulo del Convenio); Ordenacién

Territorial y Paisaje (Articulo 5 del Convenio)»

M 16-17 de junio de 2005, Cork (Irlanda): «Paisajes para las zonas urbanas, suburbanas y periurbanas» (Articulo 5(d) del Convenio)

M 11-12 de mayo de 2006, Ljubljana (Eslovenia): «Paisaje y sociedad» (Predmbulo del Convenio)

M 28-29 de septiembre de 2006, Girona (Espania): «Objetivos de calidad paisajistica: de la teorfa a la prctica» (Articulo 6 C, D, E del Convenio)

M 20-21 de septiembre de 2007, Sibiu (Rumania): «Paisaje y patrimonio rural», en el afio en que Sibiu asumi6 la capitalidad cultural europea (Articulo

5(d) del Convenio)

M 24-25 de abril de 2008, Piestany (Republica Eslovaca): «El paisaje en las politicas de ordenacion y la gobernanza: hacia la gestion integrada de la
ordenacion territorial» (Articulos 4 y 5(d) del Convenio).

La octava Reunién de los Talleres del Consejo de Europa para la aplicacién del Convenio Euro-
peo del Paisaje se celebrard en la localidad sueca de Malmo, los dias 8 y g de octubre de 2009, bajo
el lema «Paisaje y fuerzas propulsoras».

Las memorias de los talleres se publican periédicamente en la serie sobre «Ordenacién del Te-
rritorio y Paisaje» del Consejo de Europa.

3. SENSIBILIZACION E INFORMACION

Premio del Paisaje del Consejo de Europa

En el Convenio (Articulo 11) se contempla un Premio del Paisaje del Consejo de Europa. En con-
creto se establece que el Comité de Ministros, a propuesta de los comités de expertos encargados
de supervisar la aplicaciéon del Convenio, establecerd y publicard los criterios para la adjudicacién
del Premio del Paisaje, la adopcién del reglamento pertinente y la concesion de dicho premio.
Mediante la Resolucién CM/Res(2008)3 de 20 de febrero de 2008, el Comité de Ministros adopt6
el reglamento que regula el Premio del Paisaje del Consejo de Europa. El premio se convocard en
2008 y se concederd por primera vez en 2009.

El Premio del Paisaje del Consejo de FEuropa podrd concederse a administraciones locales o
regionales o a agrupaciones que, en el marco de la politica de paisaje como parte del Convenio,
hayan aplicado una politica o medidas encaminadas a la proteccién, gestién y/o ordenacién de
sus paisajes, que demuestren ser de una eficacia duradera, pudiendo asi servir de ejemplo a otras
administraciones locales o regionales de Europa. También podrd otorgarse a organizaciones no gu-
bernamentales que hayan hecho una aportacién especialmente significativa a la proteccion, gestién

u ordenacién del paisaje.
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Pagina web del Convenio Europeo del Paisaje

En estos momentos se estd redisefiando la pagina web del Convenio [http://www.coe.int/EuropeanPaisajeConvention (inglés) y http://Awww.coe.int/

Conventioneuropeennedupaysage (francés)] con los siguientes contenidos:

M Presentacién del Convenio Europeo del Paisaje

M Aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje (antes de la fecha de su entrada en vigor y a partir de ella)

M Seminarios nacionales sobre el Convenio Europeo del Paisaje

M Politicas nacionales

M Calendario del paisaje

B Contacto

Desde la pdgina se podrd ademds acceder a la base de datos contemplada en la Recomendacién
CM/Rec (2008)3 del Comité de Ministros a los Estados Miembros sobre las directrices para la apli-
cacién del Convenio Europeo del Paisaje.

Hasta la fecha se han elaborado informes sobre los siguientes temas:

M Politicas en materia de paisaje: contribucién al bienestar de los ciudadanos europeos y al desarrollo sostenible (enfoques social, econémico, cultural and
ecoldgico) (Predmbulo del Convenio)

M Sensibilizacion, formacién y educacién (Articulo 6 del Convenio)

M Paisajes para las zonas urbanas, suburbanas y periurbanas

M Paisaje y educacion (en fase de redaccién)

Informes y documentos informativos
Los informes de los expertos del Consejo de Europa se les entregan a los comités de expertos perti-
nentes para el seguimiento de la aplicacién de las disposiciones del Convenio.

Varios documentos informativos y cuatro nimeros de la revista Naturopa del Consejo de Furopa
se han dedicado al paisaje y al Convenio Europeo del Paisaje.

B «E] Convenio Europeo del Paisaje», Naturopa, N° 8, 2002

B «Vernacular rural housing: heritage in the landscape» (Viviendas rurales verndculas: patrimonio en el paisaje), Futuropa N° 1, 2008
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La revista ha sido rebautizada con el nombre de Futuropa, for a new vision of landscape and
territory (Futuropa, para una nueva visién del paisaje y el territorio) con el fin de poner de relieve el
cardcter trans-sectorial de los temas.

Un ndmero posterior podria tratar sobre el paisaje y la cooperacion trasfronteriza.

CONCLUSION

El Plan de Actuacién adoptado por los jefes de estado y de gobierno de los estados miembros del
Consejo de Europa el 17 de mayo de 2005 en Varsovia, en el marco de la Tercera Cumbre de los Es-
tados del Consejo de Europa, incluye un apartado sobre la promocion del desarrollo sostenible en el
que se afirma lo siguiente: «Estamos comprometidos a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos.
Por ello el Consejo de Europa, partiendo de los instrumentos existentes, incrementara el desarrollo y
apoyo a las politicas integrales en los campos medioambiental, paisajistico, de ordenacién territorial
y de prevencion y gestion de los desastres naturales, desde la perspectiva del desarrollo sostenible».

El Convenio constituye una importante aportacion a la aplicacién de los objetivos del Consejo
de Europa, consistentes en la promocién de la democracia, la proteccién de los derechos humanos
y la preeminencia del estado de derecho, asi como la bisqueda de soluciones comunes a los prin-
cipales problemas que afectan a la sociedad europea actual®. Tomando en consideracién los valores
paisajisticos, culturales y naturales, el Consejo de Europa aspira a proteger la calidad de vida y el
bienestar de todos los europeos.

MAS INFORMACION:
http:/www.coe.int/CEMAT

http:/www.coe.int/ CEMAT/fr
http:/www.coe.int/EuropeanLandscapeConvention
http:/www.coe.int/Conventioneuropeennedupaysage
http:/lwww.coe.int/naturopa
http:/www.coe.int/naturopalfr

Textos de referencia:

1) Convenio Europeo del Paisaje

Texto completo en formato Word
http://www.coe.int/t/dg4/cultureheritage/conventions/landscape/florence_en.asp?
Convention européenne du paysage

Texte intégral au format Word

http:/Awvww.coe.int/t/dg4/cultureheritage/conventions/landscape/florence_fr.asp?

3. Consejo de Europa, Human Rights and the Environment (Derechos  challenges of the European landscape Convention (Paisaje y desarrollo
humanos y el medio ambiente), 2002, Council of Europe Publishing, 341 p. sostenible: retos del Convenio Europeo del Paisaje), 2006, Council of
Consejo de Europa, Landscape and sustainable development: Europe Publishing, 213 p.
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2) Recomendacién CM/Rec(2008)3 del Comité de Ministros a los Estados Miembros sobre las direc-
trices para la aplicacién del Convenio Europeo del Paisaje (adoptada por el Comité de Ministros el 6 de
febrero de 2008 en la 1017 reunion de viceministros)

Enlaces con el documento: http://wed.coe.int//ViewDoc.jsp?Ref=CM/Rec(2008)3&Language=lanEngli
sh&Ver=original&BackColorInternet=9999CC&BackColorIntranet=FFBBss&BackColorLogged=FFA
C7s

Recommandation CM/Rec(2008)3 du Comité des Ministres aux Etats membres sur les orientations
pour la mise en oeuvre de la Convention européenne du paysage (adoptée par le Comité des Ministres
le 6 février 2008, lors de la 1017¢ réunion des Délégués des Ministres)

Lien vers le document :
http:/Awved.coe.int//ViewDoc.jsp?Ref=CM/Rec(2008)3&Language=lanFrench&Ver=original&BackColor
Internet=9999CC&BackColorlntranet=FFBBs5&BackColorLogged=FFAC75

3) Resolucion sobre el reglamento que regula el Premio del Paisaje del Consejo de Europa (adoptada
por el Comité de Ministros el 20 de febrero de 2008 en la 1018° reunién de viceministros)

Enlaces del documento: http://wed.coe.int//ViewDoc.jsp?Ref=CM/Res(2008)3&Language=lanEnglish&
Ver=original&BackColorInternet=9999CC&BackColorIntranet=FFBBs5&BackColorLogged=FFAC75
Résolution sur le reglement relatif au Prix du paysage du Conseil de I’Europe (adoptée par le Comité
des Ministres le 20 février 2008, lors de la 1018e réunion des Délégués des Ministres)

Lien vers le document: http://wed.coe.int//ViewDoc.jsp?Ref=CM/Res(2008)3&Language=lanFrench&V
er=original&BackColorInternet=9999CC&BackColorIntranet=FF'BB55&BackColorLogged=FFAC75



POLITICAS DE PAISAJE EN ESPANA PARA LA APLICACION
DEL CONVENIO EUROPEO DEL PAISAJE.
REPRESENTACION DE LA ADMINISTRACION

GENERAL DEL ESTADO

MARGARITA ORTEGA DELGADO

RESUMEN
| reciente compromiso adquirido por Espafia con la ratificaciéon del Convenio Europeo del
Paisaje del Consejo de Furopa (CEP) tras su entrada en vigor en nuestro pais el pasado
marzo constituye una oportunidad para organizar su aplicacién de acuerdo con los criterios
innovadores que propone.

El lanzamiento del Convenio, como tinico tratado internacional dedicado exclusivamente a esta
materia, ha significado en Espana una auténtica movilizacién a favor del paisaje. Estos altimos afios
han mostrado una actividad creciente y de colaboracién mutua entre instituciones a nivel nacional
y regional, creando un clima de cooperacion que deberia ser la base para atender al paisaje tal como
lo requiere el citado tratado internacional.

El Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, en calidad de representante del
Estado en los grupos de trabajo europeos en materia territorial y paisaje —tanto en la UE como en el
Consejo de Europa—, ha venido participando en ambos procesos con la colaboracién de las Comu-
nidades Auténomas, el Ministerio de Cultura, instituciones y expertos.

A partir de la linea de trabajo desarrollada en este primer periodo, la intervencién se plantea tres
partes. En primer lugar, y como punto de partida, la importancia del nuevo concepto de paisaje
segin el Convenio, y de su dimensién territorial y europea en el marco del desarrollo territorial mds
equilibrado por el que apuesta la reflexiéon que se estd llevando a cabo en Europa; a continuacion,
se muestran algunos de los cambios operados en la situacién en Espaiia tras el lanzamiento del
Convenio, fundamentalmente desde las tareas llevadas a cabo desde la Administracién General del
Estado. Para concluir con algunas de las alternativas de cara al futuro.
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1. INTRODUCCION

La consideracién del paisaje como materia de atencién de los poderes ptblicos ha irrumpido con
fuerza en Espafia. La Administracién General del Estado, fundamentalmente a través del antiguo
Ministerio de Medio Ambiente ha contribuido a esa atencion, respondiendo a la demanda formu-
lada por las CCAA, instituciones y expertos. Los compromisos y lineas de atencion llevadas a cabo,
en estrecho contacto con CCAA e instituciones, han cubierto un primer periodo de cooperacién,
impulso y cierta expectacion que puede ser referencia para las lineas de trabajo futuras.

2. UN PUNTO DE PARTIDA: LA RELACION ENTRE DESARROLLO TERRITORIAL Y PAISAJE

Desde la participacién en los procesos vividos en desarrollo territorial y paisaje en el seno de Europa
en estos tltimos afios se ha entendido, y asi se ha defendido, la estrecha relacién entre ambas mate-
rias como de beneficio mutuo; y ello a partir de dos razones:

Una primera razoén es la clara vinculacién entre los nuevos conceptos de paisaje y de desarrollo
territorial que se vienen manejando en los dos procesos.

En cuanto al concepto de paisaje, segtin el Convenio Europeo, por «paisaje» se entenderd cual-
quier parte del territorio tal como lo percibe la poblacién, cuyo cardcter sea el resultado de la accién
y la interaccion de factores naturales y humanos (Art.1 Definiciones). Definicién innovadora que
otorga al paisaje un sentido més territorial al extenderlo a todo el territorio y plantearlo vinculado a
la calidad de vida, y como factor econémico y de identidad. Frente a la idea tradicional de paisaje
como espacio relevante casi exclusivamente a proteger, el Convenio lo amplia como espacio objeto
de ordenacion y de gestion.

Por su parte, y desde la reflexidn territorial, se apuesta hacia un desarrollo territorial mds sosteni-
ble, que se define como aquel desarrollo econémico basado en una estructura espacial sélida, lo mds
equilibrada posible, utilizando los valores y las identidades propias del territorio, combinado con una
gestion racional de los recursos y del patrimonio natural y cultural, lo que podria denominarse patri-
monio territorial o parte del capital territorial. Desde esta vision, el paisaje cobra un doble papel. Por
un lado, como parte de ese patrimonio territorial; y por otro, como instrumento para el diagndstico
y la intervencién en el territorio.

La segunda razon es el papel atribuido al paisaje en los principales documentos elaborados en la
UE y en el Consejo de Europa en materia territorial:

m La Estrategia Territorial de la UE (ETE)', primera y vigente referencia para las politicas territoriales de
la UE, reclama una politica sélida para el paisaje que permita actuar preventivamente, tanto en los casos
de presiones (urbana, de infraestructuras o agraria) como de abandono. Plantea objetivos concretos para
su conservacion y su gestién creativa, justificada por razones culturales, econémicas, ecolégicas, o por su
vinculacién al desarrollo endégeno. Y recomienda la conservacion y desarrollo creativo de los paisajes
(naturales, culturales o urbanos) asi como la recuperacién de los deteriorados.

1. Estrategia Territorial Europea (ETE) adoptada en la reunion informal de lenguas comunitarias. Es méas conocida por su denominacion en inglés:
ministros de Ordenacion Territorial (Potsdam, 1999). Editada en todas las European Spatial Development Perspective (ESDP). www.europa.eu
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m La actual Agenda Territorial de la UE* —que nace como contribucién a la futura politica de cohesién
territorial —, aunque no menciona concretamente al paisaje, entre las prioridades incluye algunas como
la gestién transeuropea de los riesgos tecnoldgicos y naturales que comprende el desarrollo integrado de
las zonas costeras, las cuencas fluviales y las zonas de montafia; o el reforzar las principales estructuras
transeuropeas ecoldgicas y culturales donde se incluirfa el paisaje.

m Desde el Consejo de Europa, los Principios para el desarrollo territorial sostenible del Continente Euro-
peo’, justifican la atencién al paisaje como parte significativa del patrimonio europeo; su gran diversidad,
el estar sometidos a fuertes transformaciones; y el importante papel que puede cubrir la politica territorial
por una mayor integracién de las politicas sectoriales. Entre las medidas propone la integracién del pai-
saje en las politicas de ordenacién del territorio y en las sectoriales; la importancia de su caracterizacion
y evaluacion; ademds de la sensibilizacién del publico, la mejora de la formacién para el paisaje o la
cooperacion a escala europea (programas internacionales; cooperacién transfronteriza o intercambio de
experiencias).

m Finalmente, del Convenio Europeo del Paisaje (CEP) del Consejo de Europat que, como primer y
tnico tratado internacional consagrado exclusivamente al paisaje, plantea dotar de cardcter juridico al
paisaje y organizar la cooperacién para la proteccién, la gestion y la ordenacién de los paisajes de Europa.

Es coherente con la apuesta hacia el desarrollo territorial sefialado en los documentos descritos:

Su contenido responde a la «dimensién europea» del paisaje, establece las reglas y aclara los
contenidos para la politica sélida para el pasaje que reclamaba la ETE.

Nace del compromiso y como contribucién al logro del desarrollo sostenible. Parte del doble
papel del paisaje como recurso para la actividad econémica por sus valores culturales ecolégicos y
ambientales, cuya gestion puede contribuir a la creacién de empleo; y como elemento vinculado
a la calidad de vida y al entorno del ciudadano. Destaca su estrecha relacién con la identidad de
Europa como parte de su patrimonio tanto natural como cultural. Alerta sobre la acelerada trans-
formacion de los paisajes, resultado de los usos y actividades territoriales y urbanas; Reivindica la
calidad y la diversidad de los paisajes como factores que justifican la cooperacién a escala europea.
Y por ello plantea la responsabilidad y la participacién de los poderes publicos y de los ciudadanos
para la identificacion, la defensa y el desarrollo de los paisajes.

Y entre las medidas mds significativas para el desarrollo territorial (que conectarfan con el en-
foque de la Agenda Territorial de la UE) cabe destacar el reconocimiento juridico al paisaje; el
definir y aplicar politicas para la proteccién, gestion y ordenacién mediante estrategias o directrices;
integrar el paisaje en la ordenacidn territorial y urbanistica y en todas aquellas otras politicas que
puedan tener un impacto directo o indirecto sobre el paisaje; ademds de garantizar la participacién
publica (gobernanza).

2. Agenda Territorial de la UE adoptada en la reunion informal de  de Europa (CEMAT) (Hannover, 2000). Traducidos y editados por el
Ministros de ordenacion territorial (Leipzig, 2007). Disponible version en Ministerio de Medio Ambiente. 2000. www.coe.int

castellano en el portal del MARM (Desarrollo Territorial) www.mma.es 4. El CEP estéa en vigor desde marzo de 2004 tras haber sido ratificado
3. Los Principios Directores...fueron adoptados en la 122 Conferencia ~ por més de 10 Estados. Espafia lo ha ratificado en noviembre de 2007
de ministros responsables de la ordenacion del territorio del Consejo  y ha entrado en vigor el 1 de marzo de 2008.

SESION I. Actualidad de la administracion
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La reciente convocatoria por el Consejo de Europa del Premio Europeo de Paisaje es un ejemplo
de este enfoque. Entre los requisitos plantea el hecho de tratarse de actuaciones implantadas, con en-
foque y efectos territoriales demostrados; y que haya contado con la participacién de la poblacién.

3. BALANCE DE UN PRIMER PERIODO DE APLICACION DEL CEP EN ESPANA

En Espafia, pese a su riqueza y extraordinaria variedad, el paisaje ha tenido un escaso desarrollo.
Estd contemplado en mds de dos mil normas juridicas, principalmente en la legislacién basica rela-
tiva a espacios protegidos, urbanismo, montes o patrimonio cultural, pero fundamentalmente bajo
la 6ptica de la «proteccién» y no de su ordenacion o gestion como sefiala el Convenio.

Sin embargo, el lanzamiento del Convenio, incluso antes de su ratificacién por Espaiia, ha su-
puesto un importante cambio de tendencia y un fuerte impulso.

Como muestra, algunos aspectos mds destacables en estos cuatro afios transcurridos desde la en-
trada en vigor en Europa han sido: el reconocimiento de la especificidad del paisaje con naturaleza
propia y no adicional a otras consideraciones; el refuerzo de su base juridica; la mayor atencién al
tratamiento de los recursos paisajisticos; la extensién de la consideracion del paisaje a todo el terri-
torio; y el reconocimiento de su cardcter transversal.

Un hecho a subrayar es la incorporacién del paisaje en la reciente reforma de los Estatutos de
Autonomia, en general, contemplando su papel en la identidad; el derecho de la poblacién a dis-
frutar de un paisaje de calidad; la consideracién como bien patrimonial; y la responsabilidad de los
poderes publicos en su proteccién, ordenacion y gestion.

El Ministerio de Medio Ambiente, hoy ampliado al Medio Rural y al Marino, comparte con el
Ministerio de Cultura la representacién del Estado en el seguimiento del Convenio, participacién
que se ha compartido con las Comunidades Auténomas. Para ello se ha desarrollado una linea de
trabajo en respuesta a los compromisos hechos publicos en su dia por el Ministerio, fundamental-
mente destinados a asumir los criterios innovadores del Convenio y contribuir a impulsar su aplica-
ci6n a las actividades en marcha y su difusion.

Ha sido una primera fase de aplicacién del Convenio en la que, desde la tarea realizada por la
Administracién General de Estado®, cabe destacarse:

m En primer lugar conseguir la ratificacién del Convenio (logrado conjuntamente con el Ministerio de
Cultura); asumir los criterios innovadores e impulsar su aplicacién a las actividades en marcha, su difusién
y elaboracién de estudios.

m Establecimiento de un dispositivo estable de colaboracién con las Comunidades Auténomas, el Ministerio de
Cultura y expertos para impulsar la aplicacién del Convenio y apoyar politicas operativas en paisaje.

m Participar activamente en las tareas de seguimiento del Convenio y en las actividades del Consejo de
FEuropa. Fundamentalmente en seminarios, talleres, Conferencia de las Partes y portal web del Consejo.
m Realizacién de una primera caracterizacion de los paisajes con la elaboracién del Atlas de los Paisajes
de Esparia.

5. La actividad en materia de paisaje puede consultarse en el portal del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino www.mma.es



m Incorporacién progresiva de la consideracién del paisaje a la legislacion y a instrumentos para la aplica-
cién de politicas ptiblicas con impacto en el territorio.

m Y tareas de difusién®, articulos, publicaciones especificas’ y participacién en cursos y seminarios.

A propésito de la caracterizacion, cabe hacer referencia al Atlas de los Paisajes de Espaiia, ela-
borado y editado por el Ministerio de Medio Ambiente, primer ejercicio de identificacién de los
paisajes que recomienda el Convenio.

Y en cuanto a la inclusién del paisaje en la legislacion basica, cabe destacar fundamentalmente
tres recientes y fundamentales leyes:

La Ley del Suelo®, que establece el principio de desarrollo territorial y urbano sostenible por
el cual las politicas destinadas a la regulacién, ordenacién, ocupacién y transformacion del suelo
deben propiciar el uso racional de los recursos, entre los que incluye el patrimonio cultural y el
paisaje. Incorpora como derechos y deberse del ciudadano el disfrutar del paisaje natural y urbano,
asi como respetarlo. Y finalmente, la definicién en positivo del suelo rural incluye los valores pai-
sajisticos a conservar y proteger.

La Ley de Patrimonio Natural y Biodiversidad’ es la primera y tnica ley estatal que hace una
mencion explicita al CEP en el predambulo y en el articulo 34 sobre paisajes protegidos. Asume
efectivamente la definicién de paisaje del Convenio y, entre sus principios, la proteccién del paisa-
je; establece figuras especificas para la proteccién del paisaje en los espacios naturales protegidos;
incluye el paisaje en la ordenacién de los recursos naturales. Pero muy especialmente atribuye al
paisaje un potencial para dar coherencia y conectividad a los espacios de la Red Natura 2000 que
ocupa en nuestro pais casi una cuarta parte del territorio.

Esta ley no pretende ser el instrumento genérico para aplicar en Espafia las determinaciones
establecidas por el CEP y afiade que las «politicas de proteccion del paisaje, como legislacion bdsica
del articulo 149.1.23"», que exigen la puesta en marcha de instrumentos de gestién, «serdn introdu-
cidas en la politica ambiental espafiola en un momento posterior» (Predmbulo).

La Ley de Desarrollo Sostenible del Medio Rural, aunque no contempla especificamente el
CEP, introduce el paisaje como recurso y como tarea de proteccién y conservacién. En concreto,
como uno de los objetivos para mejorar la calidad ambiental del medio rural; la inclusién de las
actividades ligadas al mantenimiento y proteccion de los paisaje protegidos en el Plan Estratégico
Nacional del Patrimonio Natural; la conservacién del paisaje como una de las medidas sobre la
diversificaciéon econdmica; o el respeto a la calidad y la integridad del paisaje rural en las infraes-
tructuras, equipamientos y servicios bdsicos.

Finalmente, el Reglamento de Planificacién Hidrolégica®, aunque con un alcance muy concre-
to, como es el servir de base para realizar los planes hidrolégicos, contempla el paisaje, conjunta-

6. Informacion en el apartado «Desarrollo rural» en el portal del MARM. 9. Ley 42/2007, de 13 de diciembre, de Patrimonio natural y de la
7. Convenio Europeo del Paisaje. Textos y comentarios. MMA. biodiversidad.

2007. Publicacion sobre el CEP con el texto en las lenguas oficiales 10 Ley 45/2007, de 13 de diciembre, para el desarrollo sostenible del
espanolas. medio rural.

8. Ley 8/2007, de 28 de mayo, del Suelo. 11. RD 907/2007 de 6 de julio
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mente con el modelo territorial y el patrimonio hidrdulico, en la descripcion del dmbito (demarca-
ciones hidrogrificas) como parte de los contendidos para los planes (Art.78).

Pero la aplicacién del Convenio en Espafia es una responsabilidad compartida en razén a la
distribucién de competencias, tanto sectoriales como territoriales, con las Comunidades Auténomas
y Municipios.

Pricticamente todas las Comunidades Auténomas estdn trabajando en la materia optando por
diferentes modalidades:

Algunas de ellas han optado por la elaboracién de una legislacion especifica, a modo de trasposi-
cién del CEP. La Comunidad Valenciana (2004) aprobé la primera ley; Catalufia en 2005; y recien-
temente Galicia se ha dotado de una ley en 2008. En su desarrollo estin en la actualidad elaborando
los instrumentos (catdlogos, cartas, planes de paisaje...), asi como la puesta en marcha de entidades
especificas de apoyo, como el Observatori del Paisatge de Catalunya.

Y muchas otras, practicamente la mayoria, consideran el paisaje a través de instrumentos espe-
cificos (cartas, catdlogos de paisaje...) en apoyo a la planificacién territorial y a las politicas con

impacto en el territorio. Andalucia ha creado el Centro de Estudios Paisaje y Territorio.

4. ALTERNATIVAS DE FUTURO"

El Convenio impone una serie de compromisos a los Estados. Como se ha indicado, en esta pri-
mera fase dos departamentos, el Ministerio de Medio Ambiente y el de Cultura, han asumido una
serie de responsabilidades.

Para el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, los compromisos del Convenio
tienen una triple oportunidad: como representante en los dos procesos de seguimiento de la Agen-
da y del propio Convenio; por su responsabilidad en la proteccion y conservacion de los recursos
naturales, la biodiversidad y ahora el medio rural; y como responsable de politicas con impacto en
el territorio (agua, costas, recursos naturales, politica agraria y de medio rural).

Para el conjunto de las administraciones, y con las escalas adecuadas segin los dmbitos, seria
preciso abordar el conjunto de medidas que establece el Convenio:

m La consideracién de los valores naturales, ecoldgicos, ambientales, culturales y econémicos de los paisa-
jes espafioles y su relacion con las tipologias, actividades y practicas sociales.

m La extension del reconocimiento del cardcter juridico del paisaje, tanto como derecho como deber,
como base para implicar a los distintos niveles de la administracién, a los sectores de actividad y a los gru-
pos sociales en la valoracién, mantenimiento y mejora de los paisajes.

m La necesidad de identificar y cualificar los paisajes espafioles. El Atlas de los Paisajes de Fspaiia ha su-
puesto una primera caracterizacion.

m La introduccién del paisaje en la educacion y la formacién de expertos y técnicos.

12. Entre los estudios realizados a este fin cabe citar el Convenio  de la Universidad de Sevilla. Consejeria de Obras Publicas y Transporte
realizado entre el Ministerio y el Centro de Estudios Paisaje y Territorio de la Junta de Anadalucia y Universidad Publica de Andalucia.
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m La sensibilizacién de la poblacién y la participacion publica en relacién con los valores colectivos del
territorio y del paisaje; asi como la concertacién social y econémica. Todo ello desde la oportunidad del
paisaje para una mejor gestion del territorio, mds integrada y con mayor participacién social.

m Bl estimulo a la concertacién administrativa. La experiencia de este primer periodo puede ser una
buena base.

m Y la inclusion del paisaje en la cooperacion europea e internacional.

En este marco, y por parte de la Administracion General del Estado, se deberia responder esta-
bleciendo las bases para la formulacién de una politica especifica de paisaje tal como requiere el
Convenio. En definitiva concretar, desarrollar y evaluar, de manera progresiva e institucionalizada,
los posibles contenidos de esta politica.

A partir de la experiencia de estos afios, se podrian destacar algunos de singular interés y, eviden-
temente, relacionados entre si.

De una parte, los relativos a la identificacién y cualificacion de los paisajes espafioles; y a la
formulacién de los objetivos de calidad paisajistica que sefala el Convenio. Todo ello con el ob-
jeto de disponer de bases compartidas que incluyan los principios de actuacién y los criterios de
intervencion.

La necesidad del seguimiento de la aplicacién del Convenio mediante indicadores e informes
periédicos en conexién con los instrumentos de seguimiento que se establezcan por parte del Con-
sejo de Europa.

La concertacién y coordinacién con otros dmbitos territoriales. Es un aspecto bésico para la
introduccién del paisaje en las politicas estatales insuficientemente reconocido todavia (caso de
las infraestructuras en todas sus funciones: transporte, energia, extractivas...) y su conexién con el
reconocimiento juridico del paisaje en el ordenamiento espafiol.

Y finalmente, las tareas de difusién y de cooperacién internacional.

CONCLUSIONES

Existe un compromiso inexcusable con la consideracién del paisaje tras la entrada en vigor en Es-
pana del Convenio Furopeo del Paisaje.

Su contenido es coherente y estd estrechamente relacionado con la contribucién al desarrollo
territorial que se estd planteando en Furopa.

Los cuatro afios transcurridos desde la entrada en vigor del Convenio a escala europea han pues-
to de manifiesto los avances producidos en la atencién al paisaje en nuestro pais.

Sin embargo, no basta ni puede tratarse de acciones voluntaristas o aisladas.

El Convenio establece una serie de medidas para el conjunto de las administraciones que, con
las escalas adecuadas segtin los dmbitos, es preciso abordar.

En este marco, la Administracién General del Estado deberia responder estableciendo las bases
para la formulacién de una politica especifica de paisaje, tal como requiere el Convenio, que anti-
cipe y defina los valores paisajisticos en apoyo a facilitar su transformacién.
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Uno de los compromisos de esa politica deberia ser la integracion del paisaje en todas aquellas
politicas, planes y proyectos con efecto territorial, como es el caso de las infraestructuras, y mds en
concreto las carreteras.

El intercambio de experiencias como el que brinda el presente Congreso constituye una herra-
mienta fundamental para avanzar en estos enfoques.

En definitiva, la utilizacién de esfuerzos comunes para responder conjuntamente a la considera-
cién del paisaje que, como parte de nuestro patrimonio, su futuro estd ligado a nuestro desarrollo.
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POLITICA DE PAISAJE EN ANDALUCIA

ROCIO ALLEPUZ GARRIDO

I. PANORAMA GENERAL DE LA POLITICA ANDALUZA DE PAISAJE
a Junta de Andalucia ha contemplado de forma constante el paisaje en varias de sus legisla-
ciones y politicas y con distintos enfoques: planificacién, proteccién, fomento, etc.

En el dmbito legislativo, se ha tenido en cuenta el paisaje en las normas andaluzas en
materia de urbanismo, ordenacién del territorio, espacios naturales protegidos, evaluacién ambien-
tal, patrimonio histérico, carreteras, montes, vias pecuarias, turismo y puertos.

En el dmbito de las politicas publicas, el paisaje ha recibido atencién en:

m La politica de medio ambiente, mediante la declaracién de Paisajes Protegidos, la elaboracién del
Mapa de los Paisajes de Andalucia y la consideracién del paisaje en los Planes de Ordenacién de Recursos
Naturales de los Parques Naturales y en la Estrategia Andaluza de Desarrollo Sostenible.

m La politica de proteccion del patrimonio histérico, en lo que respecta a la delimitacién de los entornos
de los Conjuntos Histéricos y la creacién en 2005 por el Instituto Andaluz del Patrimonio Histérico del
Laboratorio del Paisaje Cultural.

m La politica de agricultura y desarrollo rural, en el marco de regimenes de ayudas para programas
agroambientales, en los programas de desarrollo rural de la Junta de Andalucia ligados a las Iniciativas
Comunitarias LEADER y PRODER y en el Pacto Andaluz por la Dehesa.

m Ein la politica de infraestructuras, que por ser objeto del presente Congreso abordaré a continuacién en
un apartado especifico de mi intervencién.

m Ein menor medida también, en las politicas de turismo y de educacién. Ejemplos de ello son la con-
sideracién del paisaje en el Plan General de Turismo Sostenible de Andalucia 2008-2011, y la aprobacién
del Decreto 424/1996 referido a ensefianzas para el titulo de Técnico Superior en Gestién y Organizacion
de los Recursos Naturales y Paisajisticos.

m Pero entre todas las politicas de la Junta de Andalucia, ha sido la politica en materia de urbanismo y ordenacién
del territorio la que con mayor atencién ha tratado €l paisaje. Por tanto, ha sido, sobre todo, la Consejerfa compe-

tente en materia de ordenacién del territorio la que ha desarrollado una intensa labor en el 4mbito del paisaje.
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1. EL PAPEL CENTRAL PARA EL PAISAJE DE LA POLITICA ANDALUZA DE ORDENACION DEL

TERRITORIO

Desde la institucionalizacién de la Comunidad Auténoma de Andalucia en 1982, la Consejeria de

la Junta de Andalucia competente en materia de la ordenacién del territorio —desde mayo de 2008,

la Consejeria de Vivienda y Ordenacién del Territorio, y con anterioridad, la Consejeria de Obras

Puablicas y Transportes— siempre ha adoptado un papel especialmente activo en materia de paisaje.
Como hitos de esta larga y consolidada atencién al paisaje pueden destacarse:

m La contribucién activa de Andalucia, por iniciativa del centro directivo responsable de la ordenacién
del territorio, a la elaboracién de la Convencién Europea del Paisaje de 2000.

La firma de la Carta del Paisaje Mediterrdneo en 1992 en Sevilla por los presidentes de Andalucia, Tos-
cana y Languedoc-Roussillon y el hecho de que en 1996 se adopté en Sevilla la versién no juridica de la
Convencién corroboran el papel decisivo que ha jugado Andalucia en el nacimiento «desde abajo» de la
Convencién Europea del Paisaje de 2000 del Consejo de Europa.

m La constante atencién al paisaje en los planes de ordenacién del territorio de d4mbito regional y
subregional. Esta atencién alcanza su mdxima expresién en el Plan de Ordenacién del Territorio de
Andalucia (POTA) aprobado en 2006.

Es entre los planes de la Junta de Andalucia el mds ambicioso y mds completo en materia de
paisaje. Contempla en sus Estrategias para el Patrimonio Territorial numerosas directrices dirigidas
a la ordenacion de los paisajes y al fomento del paisaje.

Estas directrices son especialmente detalladas en lo que se refiere a la accién de ordenacion de los pai-
sajes que ha de acometerse desde el planeamiento urbanistico, los planes subregionales de ordenacién del
territorio y —como veremos a continuacién— desde las actuaciones en el dambito de las infraestructuras.

Pero sobre todo cabe destacar que el POTA prevé la elaboracién de una Estrategia sobre el trata-
miento de los paisajes en las politicas ptiblicas en desarrollo y aplicacién de la Convencién Europea
del Paisaje. A tal respeto, el consejero de Vivienda y Ordenacion del Territorio, en su comparecen-
cia del dia 6 de junio de 2008 ante la Comisién competente del Parlamento de Andalucia, anuncié6
la elaboracién de esta Estrategia en el dmbito de la politica andaluza de ordenacion del territorio
como uno de los compromisos para la VIII legislatura.

Para conocer con mds detalle el amplio tratamiento del paisaje en el POTA, invito a todos los
presentes en esta sala a echar un vistazo al libro del POTA que se ha entregado a cada uno de los
participantes en la documentacién del Congreso.

La primera (1999) y segunda (2007) ediciones del Premio del Paisaje Mediterraneo

Este premio, convocado por la Consejeria competente en materia de ordenacion del territorio y
cuya ceremonia de entrega se celebré en ambas ediciones del premio en Sevilla, reconoce interna-
cionalmente las mejores pricticas, que constituyan una experiencia significativa desde el punto de
vista del paisaje en los siguientes dmbitos y, a su vez, categorias del premio: a) planes, programas y
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proyectos; b) actividades y obras realizadas; ¢) experiencias de sensibilizacién en torno al paisaje; y
actividades de comunicacién sobre el paisaje.
d) actividades d bre el paisaj

La creacién del Centro de Estudios Paisaje y Territorio

Este Centro (http://www.paisajeyterritorio.es/), creado en 2005 sobre la base de un Convenio marco
entre la Consejeria competente en materia de ordenacién del territorio y las Universidades publicas
de Andalucia, lleva a cabo investigaciones sobre el paisaje y aporta a la Junta de Andalucia el cono-

cimiento cientifico y asesoramiento para la toma en consideracion del paisaje en sus politicas.

La realizacion del proyecto europeo «<PAYS.DOC. Buenas practicas para el paisaje
mediterraneo»

Este proyecto de cooperacién transnacional, impulsado desde el Servicio de Planificacién Regional
y Paisaje de la Secretaria General de Planificacion y Desarrollo Territorial, se llevé a cabo durante
2004-2007 con el apoyo de la cofinanciacién comunitaria para el Programa INTERREG III B para
el espacio MEDOCC (Mediterrdneo occidental). Conté con la participacién de 13 regiones euro-
peas en Espafia (Andalucia, Murcia, Valencia y Catalufa), Francia (Provence-Alpes-Cote d’Azur),
Italia (Toscana, Umbria, Lazio, Emilia-Romagna, Piemonte, Lombardia y Basilicata) y Grecia (
Magnesia). A Andalucia, en su calidad de jefe de filas, correspondi6 la coordinacién general del
proyecto.

El objetivo general de PAYS.DOC consistié en la mejora de la gestién y ordenacion del paisaje
mediterrdneo mediante la identificacion y valoracién de las experiencias locales, que constituyan
«buenas practicas» para el paisaje y sirvan como modelo para la elaboracién de directrices y guias
que se apliquen para garantizar una gestion adecuada de las transformaciones del paisaje.

Los resultados materiales de este proyecto han sido la creacién de un portal en Internet sobre el
paisaje (www.paysmed.net) y tres publicaciones: Observatorio de Paisajes Mediterrdneos, Catdlogo
de Buenas Prdcticas y Guias con estrategias y directrices para la consideracién del paisaje en diferen-
tes politicas publicas. Ademds, el proyecto PAYS.DOC ha supuesto la creacién y consolidacion de
una amplia red entre regiones europeas mediterraneas interesadas en la cooperacién sobre el paisaje
que tiene vocacion de continuidad. En este sentido, cabe senalar que bajo el liderazgo de Andalu-
cfa las mismas y algunas nuevas regiones han presentado a la primera convocatoria del Programa
Operativo MED 2007-2013 el proyecto PAYS.MED.URBAN, centrado en el paisaje como factor de
competitividad y sostenibilidad de las dreas urbanas y aprobado en febrero de 2009 por el Comité de
Seleccién de dicho Programa Operativo.

II. LA ATENCION DE LA JUNTA DE ANDALUCIA

A LA RELACION PAISAJE E INFRAESTRUCTURAS
La relacién paisaje e infraestructuras, tema central del presente Congreso, ha recibido una atencién
constante por la Junta de Andalucia; en la legislacion, en la planificacién territorial y en la planifi-
cacion sectorial para las infraestructuras.

SESION I. Actualidad de la administracion
del paisaje
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2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

1. LA LEY DE CARRETERAS DE ANDALUCIA: UNO DE LOS MEJORES MARCOS NORMATIVOS
EN CUANTO A LA CONSIDERACION DEL PAISAJE

La Ley de Carreteras de Andalucia (Ley 8/2001, de 12 de julio) contiene en su texto nada menos
que veinte referencias expresas al paisaje. Es entre todas las leyes autonémicas en esta materia la ley
con mds referencias, y lo mismo es cierto si se efectiia una comparacién con las respectivas leyes
aprobadas por las instancias regionales en Italia, Suiza, Alemania y Austria.

Ademds, ha de destacarse el cardcter innovador de esta ley. Este se refleja especialmente en la
creacién de la nueva figura del proyecto de restauracién paisajistica, una de las modalidades de
estudios de carreteras previstas en la ley. Ello permite recoger todas las propuestas de revegetacion
del dominio publico viario en orden a una mejor integraciéon en el paisaje, asi como parte de las
medidas correctoras de cardcter ambiental. Otra novedad de esta ley es el hecho de que amplia la
zona de dominio publico adyacente a las carreteras de la legislacion estatal, entre otras razones,
«para permitir la implantaciéon en dicha zona de actuaciones correctoras del impacto ambiental y
actuaciones de integracion paisajistica».

2. LA RELACION PAISAJE E INFRAESTRUCTURAS EN LA PLANIFICACION TERRITORIAL
En cuanto a la planificacion territorial, el Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia (POTA) recoge
en sus Directrices para la ordenacién de los paisajes una directriz especifica para infraestructuras y paisaje.

El POTA entiende que las infraestructuras de comunicaciones, hidrdulicas y energéticas cons-
tituyen una de las actuaciones con mds incidencia en el paisaje, tanto positiva como indeseada, e
insiste en la necesidad de reforzar y actualizar los contenidos paisajisticos en la obra ptblica en
todas las fases: planificacién, disefio, construcciéon y mantenimiento de la obra.

La directriz no se queda en una mera orientacién general, sino que establece orientaciones
concretas que dan una cobertura completa a todos los aspectos relevantes en la relacién paisaje e
infraestructuras. Por este cardcter completo y también por el hecho de que ha sido un elemento
de referencia en la redaccién del Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en
Andalucia 2007-2013 (PISTA), aprobado el 16 de septiembre de 2008, merece la pena exponer a
continuacién con mds detalle estas orientaciones concretas de la directriz.

En primer lugar, exige la consideracion expresa de la variable paisajistica en los proyectos y estudios du-
rante la planificacion, en las soluciones constructivas a adoptar y en la ejecucion de las infraestructuras.

En segundo lugar, exige que los proyectos de infraestructuras consideren al menos los criterios
de integracién y adecuacion paisajistica en el entorno, los puntos de mayor valor paisajistico y los
recorridos panordmicos, atendiendo, a su vez, la mejora de la percepcién estdtica y dindmica de
los trayectos mds significativos. Asimismo, aboga por el desarrollo de criterios y proyectos de res-
tauracion paisajistica y de criterios para el tratamiento e insercién en el paisaje de las instalaciones
complementarias y edificaciones.

En tercer lugar, para las infraestructuras y actuaciones de obra ptiblica que discurran o incidan di-
rectamente en el medio urbano, establece el requisito de asegurar de manera adecuada su integracién

urbana, en funcién de las caracteristicas morfoldgicas y funcionales del entorno en el que se ubiquen.
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En cuarto lugar, y con el objetivo de asegurar el adecuado tratamiento del paisaje en todas las
etapas de planificacion, disefio, ejecucién y mantenimiento de las actuaciones, exige para los distin-
tos tipos de infraestructuras la elaboracién de protocolos metodolégicos y de contenidos a incorpo-
rar en los respectivos pliegos de prescripciones técnicas.

Ademds del POTA, los Planes de Ordenacién del Territorio de dmbito subregional (POTS) son
otro instrumento de la politica andaluza de ordenacién del territorio. En todos los ocho planes de
este tipo que han sido aprobados hasta la fecha se contemplan también las implicaciones paisajisti-
cas de las infraestructuras.

La atencién a este aspecto ha sido elevada en los POTS de la Costa del Sol Oriental-Axarquia
(aprobado en 2006), de la Costa del Sol Occidental de Mdlaga (aprobado el mismo afio) y para el
Ambito de Dofiafia (aprobado en 2003). Por ejemplo, el POTS de la Costa del Sol Oriental-Axar-
quia aborda en el articulo 98 de su normativa la insercién de los trazados en el paisaje, la creaciéon
de miradores, las caracteristicas de las barreras antirruidos y las pantallas vegetales o de tierra, asi

como las instalaciones publicitarias.

3. LA RELACION PAISAJE E INFRAESTRUCTURAS EN LA PLANIFICACION SECTORIAL

El paisaje también estd presente en el Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte
en Andalucia 2007-2013 (PISTA), un plan redactado en coherencia con el POTA y que, ademds,
sigue la pauta de la considerable atencién al paisaje que ya estaba presente en el anterior Plan Di-
rector de Infraestructuras de Andalucia 1997-2007 (PDIA) aprobado en 199q.

E1 PISTA prevé actuaciones para la puesta en valor del patrimonio viario, entre ellas, la realiza-
cién de un Catdlogo de Vias Paisajisticas y de tramos de especial protecciéon y un Programa Regional
de Miradores. Otro ejemplo lo ofrece la prevision de este Plan de desarrollar actuaciones para la
mejora paisajistica del viario metropolitano y la incorporacién de equipamientos para la interpreta-
cién del paisaje y el patrimonio territorial.

4. LA RELACION PAISAJE E INFRAESTRUCTURAS EN LA ESCALA DE LA ACTUACION
CONCRETA

En este contexto, cabe sefalar la atencion al paisaje en las actuaciones de la Junta de Andalucia
para las carreteras.

Como hito destaca la autovia A381 Jerez-Los Barrios de competencia autonémica. La obra de esta
autovia, que atraviesa un espacio protegido y paisaje sensible, el Parque Natural de la Sierra de Los Alcor-
nocales, obtuvo en 2003 un premio internacional, el Global Road Acchievement Awards concedido por la
International Road Federation (IRF), en reconocimiento de los esfuerzos realizados para la integracién
paisajistica de la autovia y la mitigacién de los impactos ambientales originados por ella.

Otro ejemplo a resaltar es la construccién por parte de la Junta de Andalucia de carreteras con
una intencién paisajistica, es decir, de carreteras que permitan la lectura y el disfrute de los recursos
paisajisticos. En este contexto, pueden mencionarse como ejemplo las actuales obras para construir
la carretera paisajistica A-377 entre Ronda-Gaucin-Manilva.

SESION I. Actualidad de la administracion
del paisaje
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SESION I1I
LLAS INFRAESTRUCTURAS EN LA CONFIGURACION
Y EVOLUCION DE LOS PAISAJES






PAISAJES EN TRANSICION

FLORENCIO ZOIDO NARANJO

DIRECTOR DEL CENTRO DE ESTUDIOS PAISAJE Y TERRITORIO

ara este 2° Congreso Paisaje e Infraestructuras, demandado por la Consejeria de Obras Pu-

blicas y Transportes, planteado en sus contenidos por el Centro de Estudios Paisaje y Te-

rritorio con ayuda del Comité Cientifico-Técnico creado para la ocasion y realizado con
el apoyo logistico de la Asociacién Espaiiola de la Carretera, se escogié como lema general el que
figura en el titulo de este breve escrito.

El paisaje es necesariamente un hecho dindmico. Si se lee con detenimiento el Convenio Euro-
peo del Paisaje (CEP) se apreciard que esta consideracion es una de sus tesis principales. Nada hay
en dicho, acuerdo internacional que pueda interpretarse como una posicién conservacionista. De
hecho al predicar la condicién de paisaje para la totalidad del territorio el Convenio de Florencia
se aleja implicitamente de las actitudes meramente proteccionistas dominantes en la normativa
anterior, todavia vigente mayoritariamente. Al definir y exigir actitudes de gestion para la mayoria
de los paisajes (el territorio comtn), sean de naturaleza rdstica o urbana, y predicar la necesidad
de ordenar los paisajes degradados o los espacios que acogen funciones nuevas sin tradicién alguna
para su implantacién, el CEP se sitda claramente ante una realidad cambiante.

Se ha dicho, ademds, que los paisajes cambian polirritmicamente. Algunos de sus componentes pue-
den ser considerados efimeros, aunque a veces alcanzan el valor de ser elementos caracterizantes (el
color rojo de las hojas otoiales en los grandes bosques americanos de caducifolios, la floracién de los
cerezos en el valle del Jerte, entre los ejemplos socialmente mds valorados), otros cambian lentamente
y por esa permanencia se convierten también en formantes decisivos del cardcter de los paisajes (como
aquellos en los que aparecen formas caracteristicas por la desnudez del roquedo, las dunas arenosas, los
lapiaces y torcales calizos o los dmbitos caracterizados por la baja densidad arbérea como las dehesas).

Pero si algo distingue a los paisajes del momento presente en relacién con etapas histéricas an-
teriores es su dinamismo. Causas de muy diversa naturaleza explican esta poderosa circunstancia
ante la que conviene estar especialmente atentos. Los paisajes que elaboraron nuestros antepasados
pueden ser transformados en periodos muy cortos, meses, semanas o incluso en pocos dias. Desde
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mediados del siglo XX hasta la actualidad, es decir, durante la vida de una o dos generaciones, mu-

chos paisajes han cambiado mds que en toda la historia humana anterior, correspondiente segtin los
historiadores a unas doscientas generaciones, aproximadamente. Algunas de esas transformaciones
han sido conscientes y deseadas, otras se han producido de manera imprevista pero ahora son irre-
versibles; cambian también las valoraciones sociales de algunos espacios y procesos vividos durante
largas etapas como negativos pero ahora estimados como positivos o viceversa (marismas, humeda-
les / desecacién, inundacién).

No deberfa existir otra actitud social ante dicha dindmica que la de una mayor conciencia de
sus consecuencias. Si los paisajes se transforman rdpidamente sin que se conozcan bien las causas
primarias y los mecanismos interrelacionados que provocan su evolucién s6lo podemos esperar,
razonablemente, dafios y pérdidas. Los paisajes que apreciamos, resultado de largos procesos de
elaboracidn, se estin banalizando o descaracterizando a gran velocidad. Si los entendemos como
un recurso o como un factor de bienestar no es conveniente dejar su evolucion al azar o a un de-
venir inconsciente.

Este es el punto de vista que nos llevé a optar por el lema «Paisajes en transicion». El territorio es

un hecho necesariamente dindmico y también cambian las percepciones y la atribucién de valores que




sobre €l establece la poblacién que lo ocupa o sus visitantes. Hemos querido ver en el término «transi-
ci6n» una voluntad social de evolucionar consciente y controladamente de una situacién a otra; apoyar-
nos en el prestigio que, por razones bien conocidas, ha adquirido esta palabra en nuestro idioma y en
nuestra historia. Pero, sobre todo, hemos buscado alejarnos de un fatalismo o pesimismo que entiende
como inevitable la evolucién a peor de recursos tan frigiles y delicados como los paisajisticos.

Eista posicion, ademds de ser la inica socialmente interesante, no expresa un simple deseo, sino
que ha sido recogida por prestigiosos planteamientos cientificos que estdn profundizando extraor-
dinariamente en el conocimiento de la evolucién de los paisajes europeos y en las actuaciones
publicas encaminadas a mantener sus cualidades. Tal es el caso de la metodologia britdnica deno-
minada Landscape Character Assessment (LCA), que el CEPT estd adaptando para su aplicacién en
Espaiia. El esquema de la figura 1 muestra dicha adaptacién.

Estas ideas son también las que han llevado a que este 2° Congreso Paisaje e Infraestructuras
haya buscado poner un énfasis mayor sobre el papel transformador de las obras ptiblicas en los pai-
sajes més dindmicos en el momento presente, los dmbitos metropolitanos y litorales. Dichos acentos
especiales no significan abandonar la perspectiva adoptada en el congreso precedente que concedia
un papel prioritario a la carretera y, en general, a las infraestructuras del transporte. En esta ocasion,
ademds, se ha dedicado una sesién completa a la relacién entre paisaje y puertos, con la que se
pretende abrir en la Consejeria y en el CEPT una dedicacion preferente, dada la alta significaciéon
territorial y paisajistica del sistema portuario andaluz.

La continuidad del enfoque que relaciona paisaje e infraestructuras queda inicialmente plantea-
da como una voluntad especifica de la Consejeria de Obras Publicas y Transportes y de los trabajos
que ha encargado al CEPT sobre carreteras paisajisticas, sobre la cualificacién paisajistica de algu-
nos de sus principales ejes viarios y, préximamente, sobre las instalaciones portuarias.

Esta linea de trabajo ha interesado también al Consejo de Europa, organismo internacional
que desea incluirla entre las prioritarias para sus futuros talleres en desarrollo del Convenio de
Florencia, habiéndose previsto uno de préxima realizacién en Andalucia (2010) que coincidird
con el 3* Congreso Paisaje e Infraestructuras.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracién y evolucion de los paisajes
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Figura 1. Esquema metodoldgico desarrollado a partir de la LCA para el estudio del paisaje a diferentes escalas.
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LA CONTRIBUCION DE LAS INFRAESTRUCTURAS
AL PROCESO DE CONSTRUCCION TERRITORIAL

JOSE RAMON MENENDEZ DE LUARCA NAVIA OSORIO

RESUMEN
a ponencia consta de dos partes, una de exposicion tedrica, sobre las consecuencias que
para el disefio de las infraestructuras implica la aproximacion a través del proceso histérico
de construccion territorial, y otra de aplicacién prictica a un territorio concreto, las Tierras
de Antequera.

Se parte de que la éptica territorial supone el abandono de la autonomia y poder exclusivo en el
disefio. La pérdida de autonomia se produce en dos dimensiones, en la espacial, en cuanto respecta
a su integracion en la trama del paisaje, y la temporal, a la que se le da mayor importancia por impli-
car la concepcién de todo proyecto como un pequeiio fragmento de la gran construccién territorial
realizada con el devenir histérico.

Tal aproximacién implica un cambio de prioridad del corto al largo plazo. En el mismo plano se
examina las consecuencias que para el disefio de infraestructuras supone el cuestionamiento del obje-
tivo tinico de alcanzar velocidades cada vez mds altas, un objetivo caracteristico de la modernidad. Por
el contrario, el presupuesto de que una aproximacion adecuada al territorio requiere la complementa-
riedad de redes adecuadas a toda una gama de velocidades, igualmente legitimas, desde el lento cami-
nar hasta el rapido discurrir de los trenes de alta velocidad, implica un profundo cambio de paradigma,

cuyas consecuencias se trata de examinar en su aplicacién al dmbito estudiado.

UNA APROXIMACION TEORICA
Concebir las infraestructuras como una pieza de la construccién territorial, aunque pueda parecer
una obviedad, implica una serie de consideraciones bdsicas que no siempre se encuentran presentes
en su disefio. El primer presupuesto de aquella afirmaciéon es, l6gicamente, el abandono de cual-
quier intento de aproximarnos a las infraestructuras como un hecho auténomo.
La cultura medioambiental imperante nos facilita la aceptacion de las consecuencias de esa falta
de autonomia por lo que se refiere a la dimensién espacial, en donde el elemento infraestructural
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responde a una serie de demandas territoriales y constituye una parte mds, inseparable de la traba-
z6n del tejido territorial que configura su contexto.

Algo mads dificil nos resulta comprender las implicaciones que esa pérdida de autonomia supone
en el plano temporal y, sin embargo, resultan las més fértiles en consecuencias. En efecto, admitir
la insercién del proceso de construccién de una infraestructura en la continuidad histérica de un
territorio supone considerar el proyecto como un fragmento de un tnico proceso de construccién
territorial, una etapa mds en el largo proceso de la adecuacién humana de un espacio.

La repugnancia a admitir esa contextualizacién histérica del proyecto estriba en su ruptura res-
pecto a uno de los presupuestos de la modernidad: el primado de la innovacién y el cambio, como
valor per se. Un primado recogido en la famosa aseveracion de Marx: Hasta ahora los filésofos se
han limitado a interpretar de distintos modos el mundo, de lo que se trata es de transformarlo, en la
que trata de dar respuesta a la lamentacién hegeliana sobre la inoperancia del pensamiento. Frente
a esta tesis de primacia de una transformacién descontextualizada, E. Trias, en unos afios de auge
postmoderno, proponia una inversiéon de sentido: Hasta ahora los filésofos —técnicos y urbanistas—
han querido transformar el mundo. De lo que se trata es de interpretarlo (E. 'Trias, 1987). Pues bien,
una sintesis admisible seria la de que, partiendo de la base de que cada generacién debe transformar
su entorno para adecuarlo a sus necesidades, no es posible realizar una transformacién adecuada del
medio si antes no hemos interpretado correctamente el proceso que lo ha configurado.

Lo caracteristico del tipo de transformaciones de las que estamos hablando es su tendencia a la
aceleracién. Cuando hablamos de programas de infraestructuras nos referimos al marco de una o,
como mdximo, dos legislaturas, sin que importen mucho sus consecuencias a largo plazo, mien-
tras que el proceso de configuracion territorial es de cardcter secular o milenario. Como decia
Collingwood (R.G. Collingwood, 2006), los procesos destructivos son mucho mds rdpidos que los
constructivos, de ahi que ante la falta de visién del largo plazo estemos acostumbrados al estudio de
una historia jalonada por los cambios bruscos ocasionados por los procesos destructivos de guerras y
batallas. Si en el espacio la amplitud de un paisaje se ensancha con la del dngulo de visién que nos
permite nuestro punto de mira, con respecto a los procesos histéricos, la riqueza de lo contemplado
se expande con el espacio temporal de que dispongamos. De ahi que la obsesién por la inmediatez
nos aproxime mds a la experiencia propia de la mosca, que dispone de un marco temporal de unos
pocos dias, que a la propia de componentes de una sociedad y de un mundo que se perpetua.

El ansia por la transformacién y el cambio se encuentra intimamente relacionada con otro aspec-
to caracteristico de la modernidad: proponerse la velocidad como meta. Un objetivo que ha guiado
los estuerzos del mundo occidental desde los albores de la Edad Moderna y que también ha entra-
do en crisis frente a la reciente reivindicacién de la lentitud. Una aseveracion tan aparentemente
simple e indiscutible como que la velocidad es una simple funcién matemadtica y en modo alguno
una escala de valor, si es aplicada al mundo contempordneo plantea una profunda transformacion.
Piénsese, por ejemplo, en el mundo del deporte, que quedaria privado de sentido. En lo que resta
pasaremos revista a alguna de las perturbadoras consecuencias que este cuestionamiento supone en
el modo de concebir las infraestructuras.
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El ansia por el incremento de la velocidad ha supuesto la guia que ha conducido al desarrollo
de los transportes y, en concreto, de los trazados de carreteras. La bisqueda de «superar a toda cos-
ta cualquier obstdculo» que el terreno pueda ofrecer, como decia ya en el siglo XVIII el ilustrado
padre Sarmiento, ha supuesto una progresiva enajenacién del espacio, una enajenacién que ha
conducido, en el caso del transporte aéreo, a separarse del terreno, con la consiguiente eliminacién
de gran parte del soporte infraestructural. Su culminacién, hasta el momento, son las comunicacio-
nes via internet, en las que no solamente se anula el soporte infraestructural, sino el propio soporte
espacial y temporal mediante la ubicuidad del intercambio instantdneo.

La satisfaccién por haber logrado la comunicacién a distancia, minimizando en un caso y su-
primiendo en otro las penalidades del viaje, contrasta con la simultinea sensacién de una pérdida,
la del enriquecimiento producido anteriormente por la experiencia del espacio atravesado. Esta
constatacion nos lleva a un problema causado por otro tipo de concepcién auténoma de las infraes-
tructuras de transporte, muy relacionada con el objeto que nos trae aqui, la de que éstas tienen por
objeto tnico el facilitar el intercambio humano, tomando la experiencia de los paisajes un peso, en
el mejor de los casos, secundario.

Volvemos a tropezarnos en el campo de las infraestructuras con un pensamiento que empieza a
aparecer como un lugar comtn, el de que la mejora en las condiciones sociales es inseparable de
la preservacion de las condiciones del medio en que nos insertamos. De nada les valdria a los habi-
tantes de un buque mejorar sus servicios de cocina si se olvidan de mantenerlo a flote. Ahora bien,
esta constatacion, que parece como una obviedad impropia de recibir atencién, no lo es tanto si la
trasladamos al ejemplo que nos ocupa. Pensar las infraestructuras como parte esencial de configu-
racién de un marco de vida no especificamente humano, y como productoras de impactos a largo
plazo, incluso irreversibles, por encima de la satisfaccién de unas demandas humanas inmediata,
queda fuera, por ahora, del alcance de cualquier politico del ramo.

Pero no se trata de una perversidad atribuible a la supuesta inepcia de los gobernantes, sino mds
bien a la carencia de demanda social. Una consecuencia tan inmediata como que la nueva cultura
medioambiental implica un ensanchamiento del objeto de los comportamientos éticos, desde el
mero marco interpersonal al de la relaciéon con el entorno, y que las afecciones a los procesos de
largo alcance temporal y espacial son mds graves que las que afectan al individual, estd lejos de ser
aceptada.

Volviendo al objeto que nos trae aqui, el de la relacion de las infraestructuras con el proceso
de construccidn territorial, y con un especial énfasis en las de transporte, podiamos matizar la afir-
macién con la que comenzdbamos el escrito, la imposibilidad de contemplarlas como un hecho
auténomo, con la consideracién de su indudable protagonismo en la construccion territorial, tanto
en el orden temporal como en el funcional.

La preeminencia de los caminos en la organizacion humana del territorio se deriva del hecho
de que lo caracteristico de las primeras sociedades cazadoras y recolectoras es su movilidad sobre
el territorio en pos de los desplazamientos estacionales de sus presas. Consecuentemente, resulta
razonable suponer que para dichas sociedades la creacién de hitos puntuales, primero las grafias

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracién y evolucion de los paisajes

73



2" Congreso Paisaje e Infraestructuras

rupestres y después los monumentos pétreos de la arquitectura megalitica, se planteen como signos
de orientacién y memorizacién de dichos itinerarios.

A pesar de que en las sociedades postneoliticas la agricultura impone una cierta estabilidad, las
précticas ganaderas imponen una nueva movilidad. Adn para las etapas posteriores, en las que las
necesidades defensivas obligan a la petrificacién de los asentamientos, éstos siguen vinculados a la
trama viaria, bien como puestos de control de pasos obligados, como son los accesos a los puertos de
montafia y vados de los rios, o las atalayas que controlan las rutas.

El posterior crecimiento de los niicleos de poblacién en época romana y medieval los convierte
en focos de irradiacién de nuevos caminos. En ocasiones, las rutas precedentes se desvian para pasar
por el nuevo centro, de forma que con el transcurso del tiempo las rutas se transforman en husos
de caminos acomodados a las diversas localizaciones de los asentamientos para conformar un tinico
corredor. Pero no siempre ocurre asi, ya que algunas grandes rutas siguen manteniendo su indepen-
dencia, de forma que la presencia de una ciudad importante no consigue desviar el curso rectilineo
de un trazado previo. En otros casos, como es el de las vias pecuarias, evitan intencionadamente el
paso por las poblaciones.

Puesto que es imposible conocer y disfrutar los recursos de un territorio sin desplazarse sobre
él, serdn las infraestructuras de transporte, desde la simple senda hasta la moderna autovia, las que,
mediante su configuracién en redes, conformen la osatura bdsica de un territorio. Estas redes, como
soporte de la accion y el movimiento, desempefian en una lectura del texto territorial el papel esen-
cial que el verbo ocupa en una frase, de modo que si no existe ningin lenguaje que no sea verbal,
tampoco existe un territorio humanizado sin estructura caminera.

En ocasiones anteriores hemos insistido en que, dentro de una concepcién binaria del territorio,
la red de movimiento y comunicacién implica su complementario, la malla de limites que condicio-
nay regula el movimiento, y cémo del encuentro de ambas se originaba un leguaje territorial, en el
que los puntos de interseccién, puentes, puertos, etc., creaban lugares privilegiados de focalizacion
espacial. Pero ahora quisiera insistir en la ambigiiedad en la distincién entre ambos tipos de redes,
de vias y de limites, y su progresiva tendencia a confundirse.

Podemos rastrear la confusion desde la propia etimologia, ya que la voz latina limes, limite,
significaba originariamente senda. Una etimologia explicable si observamos que una caracteristica
comtn de los viejos caminos, especialmente cuando discurren por zonas agrarias, es el estar deli-
mitados entre muros o setos, de modo que se protejan las tierras de quienes, ganados o personas, los
atraviesan y viceversa.

Pero, con independencia de esa fusién originaria, se da la constatacién que en el mundo contem-
pordneo, salvo algunas excepciones aberrantes, la tendencia es a la desaparicion de las murallas mate-
riales construidas a tal fin y la aparicién de un espacio cada vez mds fragmentado por las infraestructu-
ras. Un papel delimitador bien ejemplificado en el concepto de «intervias» acufiado por Cerda.

Volviendo al tema de las implicaciones de la velocidad, observamos que el efecto barrera de
las infraestructuras de transporte crece con el incremento de la velocidad de disefio considerada,
incremento relacionado con la jerarquia, es decir, la amplitud territorial de la infraestructura con-
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siderada, hasta llegar a la seccion de las autovias o de los trenes de alta velocidad, encerrados entre
barreras protectoras infranqueables.

El hecho de que este tipo de infraestructuras acaben constituyendo murallas chinas de centena-
res de kilémetros nos sirve como ejemplo extremo del problema que representa la concepcién de
las infraestructuras como hecho auténomo, que se impone desde arriba sobre un territorio a través
de poderes que ostentan la capacidad exclusiva para hacerlo.

La ejemplaridad del caso estriba en que es precisamente este tipo de infraestructuras, en las que
existe un cierto consenso en que debe someterse la configuracién de los territorios atravesados a
los imperativos de la comunicacién a larga distancia, las que tienen unos efectos mds radicalmente
transformadores de esos espacios. Por tanto, desde una concepcion integrada del disefio, deberfan
equilibrase los condicionantes en la facilitacion de un movimiento cada vez mds acelerado con los
de un cuidado por la eleccién de aquellas lineas de articulacién territorial que ocasionaran el mini-
mo impacto. Unas lineas de fractura, en la que la imposicién de barreras, aun mitigadas por la fre-
cuencia de las aperturas transversales, no escinda espacios que presenten una especial coherencia.
Pero actualmente tal equilibrio representa un objetivo tan deseable como poco frecuente.

Precisamente, el método de interpretacién histérica de la construccion del territorio nos ofrece algu-
nas claves en esa busqueda de lineas de articulacion, lineas establecidas por primitivas directrices de mo-
vimiento que han ido configurando la estructuracién histérica de sus margenes. Algunas grandes rutas
como las de la Via de la Plata, que atraviesa la peninsula de Norte a Sur, o el Camino de Santiago que lo
hace de Este a Oeste, nos sirven como ejemplos prototipicos, aplicables a tantos otros casos.

El caso de la Via de la Plata representa la persistencia milenaria de un corredor que facilita la
complementariedad de las condiciones de todo tipo entre el norte y sur peninsular. La interpreta-
cién de la forma mds adecuada de satisfacer esa complementariedad a lo largo de la historia da lugar
a un haz de caminos de muy diverso cardcter. Desde la senda de intercambio de minerales en la pre-
historia reciente, pasando por la formalizacién constructiva de la calzada romana en la antigtiedad,
las rutas militares de la reconquista, los amplios pasillos de la cafada real que explota el recurso de
la complementariedad climética con los movimientos estacionales del ganado, los caminos reales
para albergar las rutas comerciales de recuas de arrieria, las carreteras para el acomodo de vehiculos,
el ferrocarril y la moderna autovia. Un conjunto de rutas paralelas que comparten un mismo corre-
dor con muy distintas condiciones de disefio, adecuadas a sus fines especificos.

El Camino de Santiago nos ofrece aun con mayor claridad un ejemplo de c6mo, recientemente,
la accién de completar el haz de rutas con otra de mayor velocidad, la autovia A-231, ha coincidido
paradéjicamente en el tiempo con la reivindicacion de la antigua senda caminera de peregrinaje,
acomodada a la lentitud del caminar humano. Una reivindicacién cuyo éxito de masas resulta
facilmente explicable por el hecho, antes descrito, de que el aumento de la velocidad de disefio es
proporcional a la pérdida de contacto con el entorno, algo de lo que ya se lamentaba Jovellanos,
con respecto al inicio de las carreteras dieciochescas. De este modo, resulta comprensible que la
imposicién de un nuevo paradigma ecoldgico, reivindicador de las relaciones con el entorno, pase
por la revalorizacién de la lentitud.
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Pero, junto con esta moderna oposicién autovia camino, o sus variantes, como las vias verdes
ciclistas sobre ferrocarriles abandonados, que han recibido una abundante bibliografia, el ejemplo
que hemos propuesto de la complejidad histérica de los haces de rutas nos ofrece una serie de es-
tados intermedios, correspondientes a diversos escalones de velocidad. Tal es el caso de las antiguas
carreteras decimondnicas y de la primera mitad del siglo XX, frecuentemente abandonadas por la
competencia de otras variantes mds rdpidas. Unas carreteras cuya configuracién de trazado curvo y
seccion de muretes de piedra y sombreado arbéreo responde a un discurrir pausado de los vehiculos,
compatible con la coexistencia de caminantes y ciclistas.

Lo que se trata de entender es que, en el momento presente, la simultinea reivindicacion de
la celeridad y de la lentitud, como hechos no contradictorios sino complementarios, implica la
consideracion de toda una gama de estados intermedios para los que el conjunto de infraestructu-
ras, acumuladas en el proceso de desarrollo histérico, ofrecen un soporte adecuado. Esta sencilla
afirmacion resulta, no obstante, de dificil asimilacién para las instituciones competentes, arrastradas
por una inercia de transformacién de las infraestructuras heredadas a una progresiva adecuacion a
velocidades crecientes, lo que implica la rectificacion de curvas, el ensanchamiento de calzadas,
con el consiguiente derribo de muretes y corta de arbolado y la sustitucion por biondas metilicas.

Asi, como para los ejemplos extremos de ese patrimonio, llimense calzadas romanas, caminos de
peregrinacion o cafadas de trashumancia, existe un cierto consenso en cuanto a la legitimidad de su
preservacién, no ocurre lo mismo en lo que respecta a las viejas carreteras, anteriores a la difusion
del automévil en la mitad del siglo XX. Como excepcidn, aparece ocasionalmente alguna propuesta
aislada, proveniente del dmbito universitario, de proteccion de estas antiguas infraestructuras en su
primigenio cardcter y su tratamiento como via parque.

Si esta aproximacion a la complejidad de la constitucion de los grandes corredores de transporte la
extendemos al conjunto del proceso de construccion territorial, debemos pasar de la linea aislada a la
red. Encontramos que en cada territorio se superponen una serie de mallas, con origenes escalonados
en el tiempo, dotadas de diversas caracteristicas de disefio, que presentan problemas de interferencia
generalmente irresueltos. La préctica habitual es la de subordinar las infraestructuras mds antiguas a
las mds recientes, o lo que es semejante, las de trificos mds veloces a las de los mds lentos.

El empleo de una interpretaciéon de amplio espectro temporal nos conduce a plantear la inte-
gracion de todo ese legado en un unico sistema, mediante un cuidadoso proceso de seleccion de los
puntos de interseccién y de una sefializacién integradora y adecuada a las velocidades propias de
cada malla. La validez respecto a la reivindicacién de todo ese patrimonio no se realiza tanto desde
una 6ptica cultural, o incluso de las demandas diferenciadas del usuario de los flujos de larga distan-
cia respecto a los locales. Se trata de una complementariedad que frecuentemente se experimenta
por un mismo usuario en distintos momentos.

Tal es caso del turista que requiere un medio veloz para trasladarse a un paisaje alejado. Una vez
llegado al punto de destino, pretende desplazarse en vehiculo a un ritmo que le permita demorar-
se en la contemplacion del paisaje, para abandonar el vehiculo e internarse a pie en algin paraje
de especial interés. Pues bien, en las condiciones actuales, tan simple programa resulta de dificil
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aplicacion, tanto por la dificultad de orientacion, ante la falta de sefializacién y de enlaces entre las
distintas mallas, como por la agresividad generada por quienes consideran ofensiva la interposiciéon
de otros usuarios mds lentos en su recorrido. Este tltimo comportamiento nos atestigua que la valo-
racién de la velocidad, como bien supremo y muestra de progreso, no es solamente una concepcién
tedrica, sino un dogma profundamente arraigado en la mentalidad ciudadana.

El planteamiento que acabamos de exponer, lejos de suponer una mera elucubracién teérica, res-
ponde a unas consecuencias extraidas de una ya larga experiencia en la interpretacion y proyecto terri-
torial a partir del estudio de su génesis histérica, aplicada en diversas escalas a diversos territorios de la
peninsula Ibérica. Valga a modo de ejemplo explicativo de su plasmacién espacial la aplicacion recien-
temente realizada a un territorio no excesivamente alejado de este lugar, lo que hemos convenido en
llamar las Tierras de Antequera, correspondiente al ambito septentrional de la provincia de Mdlaga.

UNA APLICACION PRACTICA: LA GENESIS DE LAS

INFRAESTRUCTURAS EN LAS TIERRAS DE ANTEQUERA
En la eleccion del mencionado espacio, como unidad de un estudio orientado a dotar de un en-
cuadre geogrifico al conjunto arqueolégico de los d6lmenes de Antequera, priman inicialmente
razones de la propia configuracién geogréfica, que parecen otorgarle una cierta unidad. El cordal
subbético en el tramo que nos ocupa, entre las altas sierras granadinas y la Serrania de Ronda, se
estrecha en una barrera de escasa profundidad, con una sucesion de sierras separadas por pasos mds
bajos, los puertos de montafia, que facilitan su atravesamiento, en contraste con la relativa inaccesi-
bilidad transversal de los dos macizos citados.

Las facilidades de accesibilidad transversal en el espacio antequerano resultan especialmente
propicias si tenemos en cuenta que se producen en un lugar préximo a la costa en donde se suceden
varias ensenadas: Mdlaga, Vélez y, en menor medida, Fuengirola, que constituyen propicios puertos
naturales para la navegacién maritima. Condiciones que resultaban ain mds favorables en la anti-
giiedad, cuando todavia no se habfan acumulado tantos sedimentos en las desembocaduras de los
rios Vélez, Guadalhorce y Fuengirola y las ensenadas penetraban hacia el interior, alcanzando los
nicleos actuales de Cédrtama y Vélez Malaga.

La facil accesibilidad para el transporte maritimo se suma a la préxima presencia en el interior
de los fértiles espacios agrarios antes mencionados del corredor de Colmenary, sobre todo, la amplia
y feraz depresion antequerana. Ademds, los llanos de Antequera se abren, sin solucién de continui-
dad, a la campina del valle del Guadalquivir y, mds alld, hacia las extensas mesetas castellanas.

Junto con la facilidad para las comunicaciones transversales entre la costa y el interior, la disposi-
cién suroeste noreste del plegamiento bético, originado por el choque entre las placas continentales
africana y europea, deja hacia el Norte el surco intrabético, en paralelo a la falla del Guadalquiviry a
la costa, que configura un corredor natural que une la bahia de Cddiz con la vega de Cartagena y Mur-
cia. Un itinerario que enlaza un rosario de vegas especialmente fértiles, entre las que destacan las de
la bahfa de Cédiz, Antequera, Guadix, Granada y Murcia. Junto con el itinerario principal, la especial
disposicion de la serrania rondefia configura una importante bifurcacién hacia la bahia de Algeciras.
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De esta forma, la comarca de las Tierras de Antequera constituye un nudo natural de itinerarios
de largo recorrido, cardcter que ha mantenido a lo largo de la historia y que la dota de unas condi-
ciones adicionales de desarrollo.

Si analizamos el modo de ocupacién y adaptaciéon humana a lo largo del proceso histérico,
podremos comprobar la primacia de las grandes rutas y de su proceso de adaptacion para la facilita-
cién del movimiento. Un proceso caracterizado por una progresiva artificializacién del medio hasta
culminar en la realizacién de las grandes infraestructuras contemporaneas.

Desde los lejanos tiempos de las sociedades cazadoras y recolectoras, en perpetua errancia por el terri-
torio, es de sefialar la presencia destacada de intervenciones humanas en lugares de paso entre dmbitos
paisajisticos diferenciados, como son los puertos orientales hacia las altiplanicies de Alhama, de Zafarraya
y Alazores, o de forma atn mds relevante con la sefalizacién de la cueva de Ardales, santuario del arte
paleolitico en las inmediaciones del puerto de Mdlaga que separa el dmbito costero del interior.

En la posterior etapa neolitica-calcolitica, correspondiente a los monumentos dolménicos que
justifican el estudio, el arte rupestre realiza una labor de sefialacién de hitos naturales conformados
por grandes pefascos dispuestos en lugares claves de las grandes rutas, cuyo ejemplo mds sefiero es
el de la Pefia de los Enamorados, de tal manera que el grupo social contara con un mapa mental de
hitos interrelacionados visualmente que le permitiera orientarse en sus desplazamientos. En aque-
llos enclaves carentes de hitos naturales se acudia a la construccién arquitecténica monumental, los
délmenes, conformados como hitos artificiales. La relacién de estos grandes monumentos pétreos
con la muerte nos revela su utilizacién como recepticulos de la memoria de estas configuraciones
espaciales por encima de los cortos lapsos generacionales.

En los sucesivos periodos de bronce y hierro, en los que la mayor presion sobre el territorio
conduce a un proceso de jerarquizacién y confrontacién bélica, se asiste a una fortificacién de los
asentamientos que ocupan lugares claves en la red de comunicaciones, en concreto las entradas
a los puertos de montafia a ambos lados de la cordillera, asentamientos de los cuales muchos han
perdurado hasta nuestros dfas, como la propia ciudad de Antequera. La instalacion en las ensenadas
portuarias de los enclaves colonizadores pinicos va a fortalecer el desarrollo de rutas comerciales
desde estos lugares hacia el interior, con la consiguiente prosperidad de los asentamientos que las
controlan. Otra gran ruta, la que discurre por las vegas interiores a la cordillera, se configura como
un itinerario caminero que comunica el Mediterrdneo y el Atlantico, como complementariedad a
la navegacion por el Estrecho, impracticable entonces en el periodo invernal.

La colonizacién romana supone una intensificacién del uso y modo de ocupacién del territorio
en funcién de las necesidades de exportacion para el suministro de la metrépoli, una intensifica-
ci6n basada en la disposicion de nuevas infraestructuras hidraulicas y camineras. La disposicién de
una red de riego sobre la vega antequerana permite incrementar su produccién agraria y la red de
calzadas comunicar con el transporte maritimo a la metrépoli y con las principales ciudades de su
entorno: Hispalis, Corduba, Malaca, Astigi, Emerita, Elvira, Cartago Nova, etc.

Lo caracteristico del largo periodo medieval es el aprovechamiento del espinazo montafioso
como linea fronteriza, entre godos y bizantinos primero, en las revueltas contra el poder cordobés
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mds tarde y, finalmente, entre el reino cristiano de Castilla y el islamico granadino. El resultado de
tan larga contienda es el progresivo encastillamiento de los puntos estratégicos de una red viaria he-
redada de los periodos precedentes y mejorada puntualmente por la disposicién de nuevos puentes,
asi como la creacién de una red de torres de comunicacién a larga distancia. Simultdineamente se
reelabora la red de riego para la mejora del cultivo de huertas.

Con la conquista castellana, se asiste a la sustitucién de una civilizacién de hortelanos por otra de
ganaderos, con lo que se da lugar a la organizacién de una densa red de vias pecuarias que vienen a
reinterpretar la estructura caminera anterior. Se trata de una red que procura rodear y no interferir
con los espacios de cultivo, como el ruedo de vega de huertas en torno a la ciudad de Antequera. Tras
la pacificacién que sigue a la conquista granadina, se asiste a un despegue econémico de la ciudad de
Antequera, como centro comercial y de produccién textil, en base a su estratégica posicién en la red
de caminos. Se trata de una reutilizacién de la red, con sélo intervenciones puntuales de mejora infra-
estructural, por lo que no se produce una eleccién de una ruta Norte Sur privilegiada. Segtin el reper-
torio caminero que elijamos, veremos la preferencia por uno u otro paso de montana de los seis de que
se dispone. Por el contrario, en la direccién Este Oeste se consolida la ruta de la Canada Real desde
Sevilla que confluye con la de Ronda en direccién a Granada por el interior del surco subbético.

La actividad regeneradora de la ilustracion afecta también a este territorio y, tras una inspeccién
de Lemaur, se construye un nuevo camino real de Cérdoba a Mdlaga, sobre la antigua ruta que
discurria por Antequera y el puerto de la Boca de Asno. Ya en la segunda mitad del XIX se asiste a
una progresiva reconversion de la red principal de caminos y vias pecuarias en carreteras, asi como
ala implantacién de los primeros trazados ferroviarios, inicialmente para servir a la antigua industria
metalirgica de Mélaga y después para comunicar con Sevilla y Granada.

Por lo que toca a las transformaciones mds recientes, es preciso sefialar que el tradicional papel de
Antequera como nudo caminero se ha traducido en su nueva configuracién como nudo de autopis-
tas y de ferrocarriles de alta velocidad, un centro de transportes que se completa con un proyectado
aeropuerto. Estas facilidades infraestructurales han sido aprovechadas para la disposicién de un
centro logistico cuya expansién incontrolada entra en conflictivo con la conservacién de la vega 'y
sus huertas de regadio.

Por lo que respecta a las comunicaciones desde el puerto de Milaga con el interior, ya se ha
mencionado que la interposicién de la cordillera ofrece seis pasos naturales, sobre cuya eleccién se
habia mantenido una cierta indeterminacion hasta la construccién del camino real dieciochesco.
A esa variedad de posibilidades se ha dado respuesta diferenciada por lo que respecta a las grandes
infraestructuras.

La comunicacién mds directa Norte Sur, a través del puerto de la Escaleruela, supuesta calzada
romana, ha mantenido su condicién de camino terrizo, curiosamente sefializado como Camino de
Santiago; la variante inmediata al Este, que discurre por las proximidades de Almogia, ha mante-
nido el trazado del camino real ilustrado, salvo algunos desafortunados retoques actualizadores. La
Autovia A-45, que recoge los trificos hacia Cérdoba y la meseta, ocupa el siguiente puerto hacia
el Oriente, el de La Pedriza, para contornear el ruedo de la vega antequerana por la traza de una
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antigua via pecuaria. En el paso del puerto se desprende hacia Granada otra autovia, la A-92M que
sigue el trazado de una antigua via romana abandonada en época moderna.

Por la parte occidental, la vieja ruta Este Oeste por Cdrtama y el puerto de Mélaga ha encontrado
respuesta en la A-357. Finalmente, el paso mds franco, por Abdalagis y el Puerto Llano, itinerario
seguido por Felipe IV en su viaje a Mdlaga, es el elegido para el trazado del AVE Milaga Cérdoba.
Este trazado, que salva por un largo tinel todo el espacio de la cordillera entre Antequera y Alora, una
zona de excepcional valor paisajistico, constituye un caso ejemplar de cémo la respuesta a las deman-
das extremas de velocidad se traduce en una enajenacién total respecto al entorno atravesado.

Queda, por ultimo, referirnos a la desigual respuesta que ha encontrado la adaptaciéon a las gran-
des infraestructuras del corredor intrabético, surcado por el antiguo Camino Real Sevilla Granada
y la canada real de igual nombre. Para la construccion de la A-gz se eligié seguir practicamente la
traza de la A-92 que discurre por el margen norte de las vegas irrigadas de Archidona y Antequera,
a unos 4 Km de esta ciudad. Sin embargo, la reciente respuesta del AVE Sevilla Granada, ain en
proyecto, ha sido la de desviarse del trazado histérico y, para satisfacer demandas locales, atravesar la
vega hasta alcanzar el nicleo de Antequera. El resultado es la destruccion de la integridad espacial
y la trama histérica de acequias, caminos y parcelario puntuada de multiples restos de la herencia
romana e isldmica, algo que habia sido evitado cuidadosamente en la mas que milenaria tradicién
de adaptacién caminera de ese gran corredor natural.

CONCLUSIONES
El conocimiento e interpretacién del proceso de construccion histérica del territorio constituye un
instrumento imprescindible para lograr un disefio de las infraestructuras en armonia con el medio
en que se insertan. Esta armonia e integracién se produce naturalmente por dos factores. En pri-
mer lugar, por cuanto recoge una experiencia milenaria que parte del conocimiento acumulado
del territorio en la bisqueda de corredores de transito y, en segundo lugar, porque el proceso de
construccién territorial, por la mutua interaccién a lo largo de la historia de la malla de infraestruc-
turas con las sucesivas formas de ocupacién del espacio, ha conducido a la plasmacion del paisaje
presente. Consecuentemente, el conocimiento de las caracteristicas y formas de articulacién de ese
paisaje debe constituir la premisa bdsica para cualquier proyecto de intervencién infraestructural.
La experiencia demuestra que la ignorancia de esos procesos conduce a intervenciones destructivas,

a entrar en el territorio al modo del elefante en la cacharreria.
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LAS NUEVAS INFRAESTRUCTURAS Y EL PAISAJE.
PROBLEMAS Y CRITERIOS DE PROYECTO

CARLOS NARDIZ ORTIZ

INTRODUCCION

os son los elementos que caracterizan a las nuevas infraestructuras de transporte (que

son fundamentalmente a las que me voy a referir): las nuevas relaciones que establecen

con el territorio que atraviesan o que ocupan, y las nuevas oportunidades que permiten
al territorio que abandonan, construido en torno a las anteriores infraestructuras. Se trata en ambos
casos de una relacién dual, en la que las nuevas infraestructuras nos relacionan con paisajes que
no existian anteriormente (vistos desde dentro y desde fuera de las infraestructuras), que son una
oportunidad para su proyecto y, al mismo tiempo, en el territorio que abandonan, al reducirse las
exigencias funcionales sobre el mismo, se pueden plantear operaciones de transformacion, apoyadas
en nuevas infraestructuras de transporte, de urbanizacién y equipamientos, que van a determinar
nuevos paisajes urbanos en los que se reconoce la nueva imagen de las ciudades o de los paisajes
intermedios (rurales y urbanos) en transicion, por referirme al lema de este congreso.

Desde el punto de vista funcional, las nuevas infraestructuras lineales de transporte (autopistas,
autovias, lineas de alta velocidad) nos relacionan con un espacio de redes y de flujos de transporte,
en el que los tiempos de viaje entre las ciudades y principales dreas urbanas determinan una abs-
traccion del territorio atravesado que, en el caso de los ferrocarriles de alta velocidad, es ain mayor
que en las autovias y autopistas. Entre las redes de transporte incluimos también las de los puertos
y aeropuertos, que compiten entre si por atraer nuevos trificos, y cuya relacién con el territorio se
concentra en los nodos de intercambio modal en las ciudades o en sus periferias.

Desde el punto de vista paisajistico, el territorio atravesado forma parte del paisaje de las autopistas y
autovias que descubren nuevos paisajes urbanos o rurales, tanto a los que las recorren (como siempre ha
ocurrido con las carreteras de nuevo trazado) como a los que se relacionan con sus obras de fabrica, des-
montes, terraplenes y tineles con los que se construyen las nuevas vias especializadas. La nueva escala
de estas infraestructuras viarias no la da ya el tipo de infraestructuras (con precedente en los afios 20y 30
del siglo XX), sino su generalizacién, que en su voluntad (recogida en los planes de carreteras estatales
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y autonémicos actuales) por unir las principales dreas urbanas, atraviesan territorios intermedios, en los
que la accesibilidad era anteriormente limitada por las caracteristicas de las carreteras tradicionales.
Eistas limitaciones de la accesibilidad eran las que contribufan a la conservacién de los valores naturales
o patrimoniales. En este sentido, a la oportunidad de descubrir nuevos paisajes a través de su recorrido,
el problema paisajistico se relaciona, en el caso de las autopistas y autovias, con el esfuerzo por integrar
el trazado de las mismas (adaptado a las exigencias geométricas de las rasantes y las secciones de las
carreteras), a las formas naturales y artificiales del territorio atravesado.

En el caso de los ferrocarriles de alta velocidad, el problema paisajistico es distinto, ya que limitada
la visién desde dentro (el territorio, en este sentido, para el usuario del ferrocarril, es todo paisaje que se
percibe transversalmente desde la distancia, enmarcado por una ventanilla), incluso desde fuera, por las
exigencias de trazado que imponen al territorio los radios de giro kilométricos y las pendientes reducidas,
el ferrocarril, en los terrenos de topografia dificil, en los que las afecciones paisajisticas podrian ser més
importantes, no sélo se independiza del paso por los nticleos de poblacién intermedios, sino de las pro-
pias formas geogrdficas, especialmente cuando las tiene que atravesar mediante tineles, al no adaptarse
como en las autovias y autopistas a los trazados en ladera. A la singularidad de las obras de fabrica, y de los
tramos vistos de las lineas de alta velocidad, se une la singularidad de las lineas (frente a la generalizacién
de las autopistas y autovias), y de las estaciones en las que tiene parada el ferrocarril y en las que se apoyan
operaciones urbanisticas que sf tienen una gran incidencia en la transformacion del paisaje urbano.

El cardcter lineal y especializado de las autovias, autopistas y lineas de ferrocarril de alta velocidad,
con el trifico que las atraviesan, ha determinado la asociacién de las mismas, en paisajes urbanos y
periurbanos, o en contacto con mdrgenes fluviales y litorales a los bordes paisajisticos, funcionales,
sociales, ambientales y urbanisticos en relacién a los usos méds complejos de las mdrgenes de estas infra-
estructuras, incluidos los nudos de las intersecciones de las infraestructuras viarias, o las playas de vias de
acceso a las estaciones del ferrocarril. La integracion de estos bordes viarios, transformando el cardcter
de las vias especializadas, enterrando las playas de vias o integrando los nudos y estaciones, forma parte
de operaciones urbanisticas y de recuperacién de los espacios urbanos que se estin dando en las ciuda-
des, con consecuencias muy importantes también en la transformacion del paisaje urbano.

Eistos bordes de las ciudades todavia han sido mds evidentes en el caso de los puertos, que en las
primeras décadas del siglo XX empezaron a construir sus cierres de separacién con los espacios ur-
banos crecidos generalmente en torno a las obras portuarias, los cuales se fueron reforzando con la
llegada del ferrocarril a los puertos (ya desde finales del siglo XIX) y, sobre todo, a partir de mediados
del siglo XX, con la especializaciéon comercial de las instalaciones portuarias al servicio de empresas
localizadas en los puertos o en sus proximidades, que determinaron a su vez una especializacién del
territorio ocupado, por su ocupacién y sus afecciones ambientales y paisajisticas. Las modificaciones
del trdfico portuario que se han ido produciendo a partir de las dltimas décadas del siglo XXy, en es-
pecial, con el transporte de contenedores, unidas a las exigencias de las ciudades por abrirse al frente
litoral y fluvial y por alejar las cargas contaminantes o peligrosas de las proximidad de las mismas,
estdn determinando ya desde hace mds de tres décadas el traslado de las instalaciones portuarias mas
al exterior (tanto en el caso de los anteriores puertos fluviales como en los puertos de rias), que han
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dejado las actuales instalaciones portuarias como espacios de oportunidad para establecer nuevas
relaciones entre la ciudad y el agua.

Finalmente, estamos asistiendo a una revalorizacién de la actividad de caminar, en la que las
carreteras de los siglos XVIII o XIX, las vias de ferrocarril abandonadas, los caminos histéricos y
rurales o los espacios recuperados en los bordes fluviales y litorales de las ciudades, nos relacio-
nan con el paisaje de una forma distinta a los medios de transporte motorizados (e incluso los no
motorizados como la bicicleta). Esta relacién paisajistica que se tiene con el territorio recorrido a
pie me parece importante traerla también aqui, porque se convierte para aquellos que la practican
en una actividad que nos relaciona con los valores naturales y patrimoniales del territorio, que no
son percibidos desde la velocidad de las nuevas infraestructuras de transporte, que al actuar como
corredores especializados entre las ciudades, arrasan a veces con los paisajes existentes percibidos
no sélo por los nuevos turistas del rural (caminantes a Santiago, o a otros mdltiples destinos), sino
también por los propios habitantes, que aunque van desapareciendo, tienen todavia el medio rural
como referencia, por el que se comunican por sus multiples caminos. Galicia podria en este sentido
ponerse como ejemplo.

Al haber tratado en el Congreso anterior las nuevas oportunidades que permiten al territo-
rio que abandonan, dentro de mi intervencién sobre «Infraestructuras y creaciéon de paisajes»’,
especialmente por la transformacién de los espacios ocupados por anteriores infraestructuras fe-
rroviarias y portuarias, asociados a operaciones de centralidad para la transformacion del paisaje
de la ciudad, me concentraré en esta ponencia en las relaciones de las infraestructuras lineales
de transporte con el territorio rural o urbano atravesado, haciendo finalmente referencia a las
nuevas relaciones con el territorio recorrido a pie que acabamos de comentar, ligadas a la reva-
lorizacién de la actividad de caminar, como una reivindicacién crecientemente colectiva y que
puede suponer un condicionante importante respecto al trazado de las infraestructuras lineales
que atraviesan los mismos corredores naturales. Si se trata de un borde litoral, la experiencia de la
planificacién que hemos realizado de una Red de Sendas para el recorrido del litoral de A Corufia
pueda ser bastante ilustrativa de las posibilidades que tiene para el conocimiento del litoral y el
ocio, su recorrido a pie, para el que otras alternativas en medios de transporte motorizados (en
bicicleta) no significan lo mismo.

El usuario principal, por otra parte, de los nuevos espacios de centralidad ganados como conse-
cuencia de la transformacién de las infraestructuras de transporte obsoletas, es el peaton que en los
dmbitos urbanos hace un uso publico de las nuevas superficies anteriormente monopolizadas por
otros medios de transporte, sin direccion preferente excepto en los limites fluviales, litorales, por
lo que en estos nuevos territorios urbanos conquistados a partir de las infraestructuras anteriores,
se establecen también unas relaciones con el territorio atravesado a pie, que puedan ser también
potenciadas desde el punto de vista paisajistico en el propio proyecto.

1. NARDIZ ORTIZ,C. (2007): «Infraestructuras y Creacién de Paisajes»,
1¢ Congreso Paisaje e Infraestructuras. Junta de Andalucia, Sevilla.
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LAS NUEVAS RELACIONES DFE LAS INFRAESTRUCTURAS

LINEALES CON EL TERRITORIO RURAL ATRAVESADO
En el caso de las infraestructuras lineales de transporte, las exigencias funcionales han ido derivando
en una mayor independencia del territorio atravesado, tanto en las relaciones con las ciudades y vi-
llas que tenfan que comunicar, que necesitan conectar las nuevas variantes con nuevos accesos a las
ciudades, como en las relaciones con las propias formas geogrificas, que han pasado a ser superadas
por tuneles y viaductos, que transforman totalmente la accesibilidad de las anteriores carreteras y
vias de ferrocarril, en torno a las que se construyé el territorio.

Paralelamente, los nuevos accesos a las ciudades, o las vias que anteriormente penetraban es-
pecializadas hasta el centro de la ciudad, se integran en los bordes edificados, transformando sus
secciones para acoger elementos de urbanizacion y medios de transporte ptblicos (el autobus o el
metro ligero) propiamente urbanos que se complementan a su vez con la mejora de los servicios
urbanos (iluminacién y el tendido de las restantes redes) y con la potenciacién de los recorridos
en medios de transporte no motorizados como la bicicleta o el recorrido a pie, que llegan hasta los
espacios libres de la periferia.

La busqueda de la independencia de las formas geogrdficas es consustancial tanto a la construc-
cién de nuevas vias especializadas (autovias y autopistas), como a las nuevas lineas de ferrocarril.
Los razonamientos que justifican los nuevos trazados son aparencia estrictamente funcionales,
para mejorar las velocidades y los tiempos de viaje entre ciudades, o de éstas con sus puertos y
aeropuertos, pero la respuesta que se produce con nuevos viaductos y tineles tiene una compo-
nente simbdélica que se relaciona con el esfuerzo de cada generacién por superar los limites con
los que no pudieron enfrentarse generaciones anteriores. Frente a las limitaciones de los trazados
adaptados a las formas geogrificas, la decisién de independizarse de las mismas deberia ser un
primer criterio de proyecto. Como ejemplos recientes en Europa, podriamos poner los del Puente
de Normandie (préximo a Le Havre), construido a mediados de los afios go para dar continuidad a
la autopista francesa A-29, sobre el estuario del Sena, con un tramo central atirantado de 865 m de
largo; el viaducto de Millau, que permitié abandonar el paso de la anterior carretera por el fondo
del valle en el que se localiza la villa de igual nombre para el paso de la A-7s, con siete pilonos
(dos de mds de 230 m de altura) y seis vanos principales atirantados de 342 m de largo; el puente de
Oresund entre Dinamarca y Suecia, construido a finales de los go para unir dos paises separados
por el mar; y en el mismo sentido podria citar viaductos como el Puente de Vasco de Gama en Lis-
boa, sobre la desembocadura del Tajo, de 12,3 km de longitud. En el caso del ferrocarril, aunque
los viaductos apoyados en soluciones normalizadas son frecuentes, y con alturas importantes sobre
los valles que muestran los condicionantes de la rasante, son los tiineles las obras mas emblemati-
cas, como el tunel de Guadarrama, de 27 km en cada direccién, para atravesar la sierra del mismo
nombre y unir en el tiempo menor posible las ciudades de Madrid, Segovia y Valladolid. A ello
habria que unir tineles de ferrocarril entre paises separados por el mar, como el que discurre bajo

el canal de La Mancha, o el propuesto (porque parece es la mejor solucién) para el paso del estre-

cho de Gibraltar.
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La dimensién paisajistica de estas obras singulares, que superan los elementos geogrificos, se
explica por si misma, tratindose sin duda de obras de ingenieria en las que se fuerzan los tipos
estructurales de puentes atirantados (como hace ya mds de 75 afos se forzé la de los puentes colgan-
tes), o la capacidad de perforacién de los tineles para superar los condicionamientos geograficos.
Frente a los tineles que sélo ensenan las bocas de entrada y salida en las laderas de las montafias que
atraviesan, los puentes y viaductos se convierten ellos mismos en los elementos centrales del paisaje
que atraviesan, hasta el punto que en los nuevos puentes franceses se dispone un drea de servicio
en la entrada o salida de los mismos, para su visita. El caso mds extremo es el del Viaducto Millau,
que aparte de ser visitable desde la proximidad de sus estribos (como ocurre también en el de Nor-
mandie, recorrible también hasta las margenes del Sena), se convierte en un simbolo turistico, que
se asocia a la revitalizacién turistica de la villa en el fondo del valle por la que pasaba la anterior
carretera. Indudablemente, en el caso de los tiineles de ferrocarril de alta velocidad, el abandono
que permite de los anteriores trazados con sus estaciones de paso intermedias convierte a éstas en
obsoletas (si no son aprovechadas para un transporte regional o de cercanias), y a los trazados como
parte de un patrimonio territorial y paisajistico, para el que hay que buscar nuevos usos.

A la forma de acercarnos al paisaje dindmico de las carreteras desde una actitud creativa me re-
ferfa en la ponencia que realicé en el 1" Congreso Paisaje e Infraestructuras, en la que sefialaba las
limitaciones de los estudios paisajisticos y de impacto ambiental actuales, por aproximarnos al territo-
rio de una forma estdtica, reivindicando la componente de proyecto, con el apoyo de las técnicas de
simulacién de trazados, para proyectar no s6lo desde las caracteristicas de las carreteras, sino desde las
caracteristicas del territorio, en el que aparte de las caracteristicas fisicas, geogrdficas y ambientales, a
las que se deberian adaptar los trazados con la minima agresion a la naturaleza como defendia Carlos
Fernandez Casado, estd la herencia cultural del territorio construido, en donde el soporte territorial
del proyecto (que se extiende mucho mds alld de los bordes de las carreteras) nos permite entender
las nuevas carreteras, no como una imposicién, sino como una nueva escala (no sélo en las transfor-
maciones de la accesibilidad, sino en el proceso histérico de la construccion del territorio). Y es en
este aspecto en el que quiero profundizar a continuacién en el caso de las infraestructuras lineales.
Considero, en este sentido, la relacién con la trama territorial existente el segundo criterio de proyecto,
después de los condicionantes geograficos, cuando éstos no actian como un limitador importante.

Los manuales europeos de proyecto de carreteras, como el Flexibility in Highway Desing, hacen
referencia a lo que se considera importante en relacién al territorio (conservacién de lugares o pai-
sajes con un interés arqueoldgico, respeto a los restos de las carreteras histdricas, conservacién de las
formas naturales del suelo y de las formas agricolas, localizacién de la carretera para proporcionar
vistas, etc.) pero hay que irse, como descubrié José Marfa Coronado en su tesis sobre Evolucion de
la relacién entre carreteras y territorio: criterios territoriales de trazado (Ciudad Real, 2003, inédita),
al documento del IAURIF denominado Geometrie de la route et relation au site (Tricaud, P.M. y
Chanteloup, G, 2000) para encontrar una referencia al condicionante morfolgico en el trazado de
las carreteras dentro del concepto de la trame fonciére, que nos remite a conceptos que en el campo

urbanistico se han introducido en las intervenciones en la ciudad y el territorio.
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En el concepto de trame fonciére aparece unida la forma del terreno natural, al que se deben
adaptar las caracteristicas geométricas de la carretera (con una escala mds préxima a las formas del
terreno que la geogrifica), en la que se incluye la forma de los valles, de las laderas, de los meandros
de los rios o de las direcciones de crecimiento de los nicleos de poblacién. La otra variable a la
que se refiere como criterio de proyecto es la imagen del territorio rural construido (en el urbano o
rururbano los problemas son distintos), lo que lleva a un planteamiento de defensa del patrimonio
histérico construido en torno a los caminos y carreteras, aparte de la propia traza de los mismos con
su adaptacion a las formas geogrdficas, como un patrimonio territorial, en el que la actuacién de una
via de nuevo trazado debe ser sensible (mds alld de la restitucion de la continuidad funcional en sus
soluciones de cruce) a este patrimonio construido.

En aquellos territorios complejos desde el punto de vista de las formas histéricas de ocupacion del
territorio, como el caso de Galicia, con una densa trama de nticleos rurales (en Galicia se conservan
la mitad de los nticleos de poblacién reconocidos en Espaiia, mds de 30.000), el problema del paso de
las nuevas carreteras por estas tramas histéricas no sélo se refiere a las discontinuidades que pueden
provocar en la red de caminos existentes (para lo que son necesarios numerosos pasos superiores e
inferiores que afectan al paisaje de las vias de nuevo trazado), sino a la estructura social, apoyada en las
relaciones entre los nicleos y los centros de las parroquias, que resulta modificada como consecuencia
de la superposicién de un nuevo trazado en las tramas rurales. A partir de los arios 70, éste fue uno de
los elementos en los que se apoy6 el rechazo al trazado de la Autopista del Atlantico, y mds reciente-
mente, en los 9o, con la construccién de las autovias a Galicia desde la Meseta, las continuas roturas
de la accesibilidad transversal provocaron proyectos modificados para hacer frente desde el punto de
vista funcional a esa transversalidad incluso con la propia paralizacién de tramos de autovias recientes,
por parte de los vecinos, en contra de la superposicion de trazados que arrasaban con la estructura
territorial anterior. Es verdad que esta estructura habia sido ya en parte modificada por el paso de las
carreteras del siglo XVIII y XIX, y en el siglo XX especialmente por la concentracién parcelaria.

No es extrafio en este sentido que algunas nuevas autopistas francesas, como la A-85 entre Angers-
Tours y Vierzon, nos sefialen el ejemplo a seguir, primero a través de una consideracién de las for-
mas del territorio, en donde la intervencién de un paisajista francés como Bernard Lassus supuso el
tratamiento de los desmontes y terraplenes como resultado de estudios tridimensionales, buscando
formas redondeadas (frente a los cortes establecidos por consideraciones de estabilidad de terrenos)
de modo que se produjesen transiciones continuas entre la topografia modificada de los bordes de la
autopista y el paisaje del entorno®. Este mismo planteamiento lo han llevado a las dreas de descanso,
o a los cruces para dar continuidad a los caminos o carreteras transversales a la autopista, de tal ma-
nera que algo que se nota con nitidez cuando uno pasa de estos trazados construidos con el paisaje
a otros trazados en los que se abusa de los cortes de los desmontes con grandes alturas, estabilizados
ademds con bancales, con muros o con gunitados, es la agresividad que las malas soluciones que la
autopista provoca a los que la recorren, produciendo incluso una desvalorizacién del propio paisaje

2. Ver World of Enrironnemental Dessing. Eleven. Obra Reciente, Arco
Editorial, Barcelona ,1998.
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percibido cuando se recorre la nueva carretera. El cuidado por el tratamiento de los desmontes (més
alld de las soluciones cldsicas de tratamientos de taludes desde el punto de vista estructural), con
la nueva carretera pensada en tres dimensiones, aparece como una necesidad en el trazado de las
nuevas carreteras y a ello asignamos el tercer criterio de proyecto. A mayores, en esta autopista vemos
la forma como se ha estudiado la vegetacién del entorno y las nuevas plantaciones en los bordes de
la carretera, en donde se busca con orientaciones de plantaciones perpendiculares de trazado de la
autopista, jugar con las propias vistas del conductor, orientdndolas hacia los paisajes mds alejados.

Los desmontes de gran altura son la consecuencia de malas soluciones de proyecto, desde el punto
de vista de la eleccion de la rasante de la carretera, del emplazamiento inadecuado de su seccion res-
pecto a las laderas de los valles y montarias (con soluciones de trazado hacia el interior de las laderas
para ahorrar obras de fibrica) o de la utilizacién abusiva de soluciones de bancales y obras de fibrica
para sostenimiento de las laderas (no previstas muchas veces en el propio proyecto inicial por los defec-
tuosos estudios geoldgicos y geotéenicos), frente a las soluciones alternativas tipo tinel o falso tinel.

La eleccion de la rasante en relacion a las formas geogrdficas es el elemento central de cualquier proyec-
to de carretera y lineas de ferrocarril, al definir la altura y la independencia respecto al terreno soportado, y
a ello asociamos el cuarto criterio de proyecto que indudablemente se relaciona con el primero en la necesi-
dad de obras singulares para el paso de los condicionantes geograficos. La altura sobre el terreno atravesado
(frente a la adaptacion al mismo de las carreteras tradicionales, por las limitaciones de las obras de fabrica
y de los medios de transporte) puede convertir a la carretera en una atalaya sobre el paisaje litoral o de
montaria, reforzada por el propio paisaje en movimiento, que minimice asi mismo las afecciones a las for-
mas de los paisajes del entorno, incluidas las menores alturas de desmonte. Es, sin duda, la solucién més
costosa, que remite a proyectos utGpicos ilustrados de la segunda mitad del XVIII, que defendian atravesar
el pais con las nuevas carreteras apoyadas en las crestas de las montafias. Entre la utopia y la realidad hay
soluciones intermedias, como la utilizada ya hace mds de una década (y en estos momentos desdobldndo-
se) del trazado de la autovia del Cantédbrico entre Luarca-Cadavedo, para alejarse de las limitaciones de
trazado de la anterior carretera, y que obtuvo por su trazado el premio Puente de Alcéntara.

Igualmente, en el paso de los valles con pendientes suaves de transicién con las laderas de las
montafias que los bordean, la alternativa mejor es adaptar la rasante a «las bocarribeiras» (nombre
con el que denominaba Otero Pedrayo la transicién entre los terrenos agricolas o cultos de los valles,
con los terrenos incultos o de montana, por las que ademads discurren los caminos antiguos), cuya al-
tura sobre el valle ofrece ademds una buena vista del paisaje desde la carretera. Cuando la afeccion
visual de este trazado es importante desde las poblaciones de los valles, afectando incluso a paisajes
litorales, lo mejor es ocultar la traza bajo tineles en los tramos de fuerte pendiente, o bajo las motas
del propio terreno (o resultantes de las excavaciones previas), jugando con la rasante para adaptarla
a los terrenos préximos al fondo del valle que no tienen un aprovechamiento agricola. Un ejemplo
serfa también la propia autovia del Cantédbrico en la circunvalacién de San Vicente de la Barquera,
una vez superado el fondo de la ria al tratarse de un espacio protegido.

Las calzadas a distinto nivel o los muros y viaductos para independizar la seccién de las laderas

de las montarias han sido soluciones también utilizadas en determinados paisajes de montafia (con
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el tratamiento y el cuidado de proyecto tanto de los frentes de los muros como del intradés del
tablero de los viaductos), frente a las soluciones forzadas, apoyadas en los menores costes de los
movimientos de tierras, o de la incrustaciéon de las secciones en las laderas de la montafia. En este
caso, indudablemente, la alternativa es el tinel o falso tinel, cuyo coste, si se consideran los costes
suplementarios de las obras de fdbrica para la estabilizacién de las laderas, o los retrasos en su ejecu-
cién por protestas vecinales (como por ejemplo el tinel de la Madroa en Vigo) o por deslizamientos
de las laderas (como en el paso de la A-6 por el valle del Valcdrcel en la Portelifia) resultantes de las
malas soluciones de proyecto, puede ser menor, aparte de las enormes heridas que dejan en el pai-
saje. Ala consideracién de los costes ambientales y paisajisticos, junto con los econémicos derivados
de los retrasos de las obras (que afectan también al ahorro de tiempo de viaje y a la reduccién de la
accidentabilidad), asignamos el quinto criterio de proyecto que hace referencia a las incertidumbres
en la construccién cuando el proyecto estd mal definido por criterios no sélo estructurales, sino
también de igual importancia ambientales, sociales y paisajisticos.

LAS NUEVAS RELACIONES DE LAS INFRAESTRUCTURAS

LINEALES CON EL TERRITORIO URBANO ATRAVESADO
Los problemas de integracion de los viarios de acceso o de circunvalacién de la ciudades con los
tramos urbanos edificados, dentro de la ciudades o en sus periferias, se vienen planteando desde los
afos 6o, y a ello haciamos incluso una pequefia referencia en el congreso anterior, que remitiamos a
otras intervenciones anteriores®. Proyectar las carreteras de acceso a la ciudad (no de forma sectorial,
como la experiencia de las redes arteriales de los afios 60 y 70, que generaron conflictos importantes
en la época, que se trasladaron incluso a los 8o), en relacién a los entornos urbanos o rururbanos
atravesados, es tener en cuenta su papel en la construccién de la ciudad metropolitana actual.

Sin embargo, lo que caracteriza hoy algunas intervenciones recientes, no son las soluciones que
se utilizaron en los afios 8o y go para integrar el paso de nuevas vias en los barrios del entorno (tipo
la Avenida de la Tlustracién en Madrid, o el mds reciente de la Ronda de Dalt en Barcelona), sino las
soluciones que entierran total o parcialmente los viarios anteriores (sean vias ripidas de entrada a la
ciudad o vias de ferrocarril), para recuperar espacio piblico para la ciudad o los barrios del entorno,
sometidos anteriormente a los efectos ambientales y paisajisticos de la proximidad de las vias.

El problema tampoco es nuevo y tiene precedentes en las intervenciones que se han venido
haciendo por ejemplo en la Rocade L2 en Marsella desde los afios 8o, e incluso en la propia in-
tervencion de la misma época en un tramo central de la ronda litoral en Barcelona (el Moll de la
Fusta), y que hoy, en la propia Barcelona, se manifiesta en la transformacién del tramo final de la
Ronda Litoral (préximo al cruce con la Diagonal) o en la transformacién también del tramo final
de la Gran Via desde el cruce de las Glorias Catalanas, cruce cuya transformacién a comienzos de
los afios 9o, con un tambor central que hacfa de aparcamiento y que encerraba un parque interior,

3. NARDIZ ORTIZ, C. (1991): «El viario de acceso y el paisaje de la NARDIZ ORTIZ, C. (2008): «Carretera de acceso y el paisaje de la ciudad»
ciudad» | Jornadas Internacionales de Paisajismo. Colegio de Ingenieros | Jornadas sobre Paisajismo en Carreteras. Generalitat de Catalunya,
de Caminos, C. y P. Santiago de Compostela. Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas, Barcelona.
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hoy también se estd desmontando. En el caso de Madrid, el proyecto mas emblematico, por los
problemas funcionales y la polémica de la financiacién de sus costes de construccién, ha sido el
enterramiento de un tramo central de la M-30, para la recuperacion de los bordes del Manzanares
como un parque publico, que da a su vez continuidad a otras operaciones de enterramiento de las
playas de vias existentes en el borde de la ciudad, como fue el pasillo verde ferroviario.

Por su interés y la escala de estas intervenciones, ademds de por ser recientes, haremos aqui referencia
a los proyectos de intervencion en la Gran Via y en la M-30. El modelo en el que se mueven estas inter-
venciones, como antes decfamos, es la Rocade L2 en Marsella, al que hay que afadir el enterramiento de
la autopista urbana, que desde 1959 atravesaba el centro urbano de Boston (el Big Dig), y que con otras
carreteras proyectadas de este tipo, se convertirdn en el centro de las criticas de Munford a finales también
de la década de los 50 a los ingenieros que las proyectaban dentro del Plan de carreteras interestatales.

El proyecto de transformacién de la Gran Via en Barcelona desde el nudo de las Glorias hasta
el Parque del Bes6, transformando el cardcter anterior de autovia de entrada a la ciudad (la C-31)
con sus bordes edificados, en un parque lineal frente a los edificios compuesto por una sucesién de
plazas a ambos lados de las vias de trifico, por las cuales discurre en una de las méargenes el tranvia
en ambas direcciones, es un proyecto sugerente que ha implicado el soterramiento parcial de la
autovia, para ganar espacio publico frente a los edificios existentes e integrar en el espacio anterior-
mente ocupado por vias de trifico laterales a las mismas, el propio transporte ptiblico en tranvia,
aprovechando incluso la otra margen para la disposicién de un estacionamiento subterrdneo.

Frente al planteamiento anterior de la autovia, con sus fuertes intensidades de trdfico de entrada a
Barcelona, el trafico metropolitano y de larga distancia aparece ahora semienterrado, limitando las afec-
ciones ambientales sobre el entorno (en especial los ruidos) mediante unos voladizos de 3,5 m que se
prolongan en unas pantallas metélicas, que junto con las sucesivas de plazas de los bordes, se han con-
vertido en la imagen de la intervencién. El tranvia ademds, que discurre con doble direccion por una de
las mérgenes (la derecha en direccién salida de la ciudad) dispone de cuatro paradas intercaladas a las
que se accede de forma transversal desde las plazas. Fl planteamiento anterior monofuncional de trfico
de la autopista, que seguia el trazado de la Gran Via dibujada por Cerdd como eje del Ensanche de la
ciudad, hasta los limites del rio Besés, se ha convertido en este proyecto, cuyas obras fueron terminadas
en el 2007, en un planteamiento de la organizacién del trdfico en niveles (siguiendo la intervencién del
Moll de la Fusta en los 8o), dejando el tramo central al trifico propio de la autovia, mientras que en
los laterales, en un nivel inferior y por una de las margenes se sittia el tranvia, y en un nivel superior el
trafico de servicio a las propias edificaciones, incluido el estacionamiento en superficie. Paralelamente
a la integracion de los recorridos transversales para el trafico rodado privado y publico, se ha producido
la recuperacion de los recorridos transversales, en este caso con pasos elevados sobre la autovia desde el
nivel de las vias de servicio®. Es precisamente la apuesta por la transversalidad de estas vias anteriormen-
te especializadas, que atraviesan entornos urbanos, que va desde el transporte privado al ptblico y a los
recorridos peatonales longitudinales y transversales que se extienden por las plazas o espacios verdes que

4. La planta y las secciones de la intervencion realizada en la Gran The Public Chance. Nuevos paisajes urbanos. New urban landscapes.
Via pueden consultarse en FERNANDEZ PER, A. y ARPA, J. (2008):  Vitoria-Gastéiz.
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dan frente a las edificaciones, lo que definimos aqui como un sexto criterio de proyecto, que supone un
cambio de cultura viaria, en la que los niveles con los que se organiza el trdfico en planta y en alzado
son una parte fundamental en la integracion de la via en el paisaje del entorno.

El proyecto de transformacién de la M-30 en Madrid fue objeto de una gran polémica por su
coste (préximo a los cuatro mil millones de euros), cuando el alcalde de Madrid, Alberto Ruiz
Gallardén, decidié acometerlo, una vez ganadas las elecciones municipales de 2003, como su gran
obra emblemitica’. La idea inicial ya se habia planteado en los afios 8o, coincidentes con las rei-
vindicaciones por transformar el cierre de la M-30 en un boulevard, realizado con la Avenida de la
[lustracién, pero que era inviable por la fuerte carga de trifico en el tramo este, construido en los
aflos 70, que seguia el arroyo de Abroiiigal, y en los tramos sur y oeste, que segufan por ambos lados
las margenes del Manzanares.

El proyecto, parcialmente ejecutado, tiene una parte infraestructural de soterramiento de un
tramo de unos 6 km, entre el Paseo del Marqués de Monistrol el Puente de Praga y el Nudo Sur,
para liberar las margenes del rio Manzanares de la autovia anterior, incluidas las actuaciones sobre
la Avenida de Portugal, que se completa con actuaciones de transformacién de los nudos y sote-
rramiento parcial (con el bypass sur) del tramo de la M-30 este, que ocupé el cauce del arroyo de
Abroniigal. Al mismo tiempo, han tenido gran importancia los nuevos colectores construidos con
las obras por las margenes del rio Manzanares (en sustituciéon de los anteriores, que se colapsaban
con las lluvias), en los que se han dispuesto nuevos tanques de tormentas para la limpieza del rio.

Desde el punto de vista funcional, esta actuacién infraestructural se ha justificado para evitar los colap-
sos de trafico que se producian en el nudo Sur (elegido por los conductores como tramo preferente por las
limitaciones de la circunvalacién por el Norte a través de la Avenida de la Hustracién), para disminuir la
contaminacién atmosférica que producen las fuertes cargas de trdfico y para reducir la accidentabilidad,
aparte de la recuperacion de las margenes del rio para favorecer la continuidad de los recorridos peatonales.
La obra ejecutada, en este sentido, en un plazo electoral de cuatro afios, ha sido un alarde técnico y de
programacién, llevado a cabo bajo la direccién del ingeniero de caminos, canales y puertos Manuel Melis,
catedratico de ferrocarriles y geotecnia, y entonces coordinador general de infraestructuras del Ayuntamien-
to de Madrid y presidente del Metro de Madrid. La experiencia de la anterior etapa desde la Comunidad
Auténoma de Madrid de la construccién de 56 km de metro y 39 estaciones en un periodo de 40 metros
(record del mundo por los procedimientos de perforacion y los plazos de las obras), permitié acometer con
decisién las obras del soterramiento de la M-30 en Madrid, sobre terrenos complicados en las margenes
del rio. El mismo comparaba en un escrito su actuacién con la Haussman a mediados del XIX en Paris, al
servicio de un poder politico que lo apoyd, a pesar de las criticas que se produjeron y los debates sobre la
necesidad de que esta actuacién de gran escala pasase previamente por el Estudio de Impacto Ambiental.

La imagen, sin embargo, actual de esta intervencién infraestructural (con la excepcién de la
Avenida de Portugal en la que se ha actuado en superficie) con los muros que delimitan las aguas del
Manzanares, con los pasos y presas construidos en los afios 40, con la canalizacién del rio y las tierras

5.Ver publicacion promovida por el Ayuntamiento de Madrid: Madrid.
M-30. Un proyecto de transformacion urbana, Turner 2007.
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de las mérgenes que todavia sin acondicionar denotan el paso reciente de las mdquinas, muestra el
esfuerzo agotador, constructivo y presupuestario, para cumplir con los plazos politicos.

A mayores, se muestran carteles de la imagen futura del acondicionamiento para parque lineal,
del concurso de ideas que con el nombre Madrid Rio gané un equipo de arquitectos. La justifica-
cién por la que empezaba el equipo ganador para su proyecto es que «el rio no es un accidente de
la ciudad. A través del rio, el tejido urbano podrd descomprimirse, naturalizarse y alcanzar una con-
tinuidad de dreas verdes que cobrard dimensiones no imaginadas hasta ahora». Entre las oportuni-
dades que va a permitir este parque lineal —dice- se encuentra el reencuentro de la Casa de Campo
con el rio, la incorporacién de nuevos usos colectivos en los espacios ganados con el soterramiento
de las vias, la inmediata mejora y revalorizacién de los barrios del exterior y la generacién de ele-
mentos naturales. El optimismo lleva al equipo ganador a comparar esta intervencién con la que en
el siglo XIX se hizo para la colonizacién del arroyo de la Castellana que dio lugar a la avenida mas
importante de la ciudad actual, y que creen que serd superada en el siglo XXI por la actuaciéon que
se proyect6 sobre el Manzanares, que lo hard reaparecer como un nuevo centro.

Las criticas mds importantes (aparte de las afecciones que durante su construccién supondrian al tré-
fico existente) vinieron del coste de las obras, para cuya financiacién se formé una sociedad, MADRID
CALLE 30, S.A., de economia mixta (privada y piblica) como modelo de gestién y financiacién del pro-
yecto, en donde las cantidades iniciales para acometer las obras viarias provenian del socio privado (Fe-
rrovial, Dragados y API Conservacion), que se iban restituyendo una vez adjudicadas las obras, mediante
el pago de las certificaciones por las obras realizadas. Una vez concluidas las obras de infraestructuras
(que suponen el mayor coste de la misma), la sociedad constituida comenzaba a recibir pagos periddicos
por la gestién integral de la via, procedente, del Ayuntamiento, que en estos momentos estd gravando
fuertemente la economia municipal, donde en parte da la razén a sus detractores.

La comparacién de su coste con la utilidad de una obra de un coste parecido, como la amplia-
cién del Canal de Panamd, era uno de los argumentos que han esgrimido sus detractores. Parale-
lamente sus defensores (apoydndose en un estudio de la Unidad Politécnica de Madrid) valoraba,
los beneficios esperados en términos de ahorros de tiempos de viaje (lo mds determinante por ser
equivalentes casi al 75% de los beneficios), reduccion de accidentes, reduccién de ruidos, de COz,
etc. en mds de 5.400 millones de euros, superando por tanto a los costes. En realidad, el debate que
plantea la actuacion, aparte del financiero, es el de la utilidad de la actuacién, ya no sélo medida
en términos funcionales (como hace el estudio anterior), sino también en términos ambientales,
paisajisticos y urbanisticos, de integracién del rio en la ciudad, aspectos dificiles de medir, pero
en los que la actuacién ha encontrado sus principales defensores, por lo que los estudios previos de
viabilidad que consideren todas las variables que justifiquen las obras, deberfan ser anteriores a las
decisiones politicas para acometerlos. A la necesidad de estos estudios previos, en las obras que afec-
tan a la transformacién de los viarios urbanos, asignamos el séptimo criterio de proyecto.

Es en la misma linea del proyecto anterior donde se viene produciendo en las ciudades desde los
anos So el debate sobre la demolicion de pasos elevados (Atocha y recientemente Cuatro Caminos en
Madrid) que permiten recuperar espacios urbanos, en los que las infraestructuras construidas entonces
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para dar continuidad al trifico entran en conflicto con el paisaje urbano. Este debate, que tiene mu-
chas ramificaciones y en el que se da una respuesta distinta a los planteamientos funcionales (solucio-
nes enterradas o en superficie, frente a las elevadas) y que vienen desde las criticas que ya desde finales
de los 50 se hacian en términos negativos a las soluciones viarias planteadas sélo en términos funciona-
les y no de integracion en la ciudad, estd recibiendo nuevas lecturas que no implican necesariamente
la demolicién, como en la actuacién que plantea Sold Morales sobre la autopista (la sopraelevata) que
cruza el litoral de la ciudad de Génova® y que ha terminado de interiorizarse en el paisaje de la ciudad,
como ocurrié también con actuaciones ligadas a los ferrocarriles o a las carreteras en el siglo XIX. Ha-
bria, por tanto, que plantear en este sentido que no todo deber ser demolido y enterrado, y los cambios

de movilidad, que permiten nuevas vias periféricas, liberando de trifico rodado a las vias anteriores,

Paso elevado en Génova «La Sobreelevata»

son también una oportunidad para actuar sobre viarios que en su momento tenian una gran carga de
agresividad no tanto por las infraestructuras, sino por las cargas de trifico que soportaban, pero que
admiten soluciones alternativas desde la integracién, como parte del paisaje urbano moderno actual,

y por tanto no recurriendo siempre a soluciones del pasado.

i

lzquierda; Integracion del transporte publico en
autobus en el acceso a Nantes

Centro; Integracion del transporte publico en
metro ligero en Rotterdam

Derecha; La integracion de los distintos
medios de transporte en el puente del Tercer
Milenio en Zaragoza

Entre estos viarios, aparecen las carreteras de acceso a las ciudades, en las que la integracién de
los medios de transporte publicos (autobuses y tranvias) ligados a la reordenacion del trafico priva-
do y la reurbanizacién de las carreteras, son una oportunidad también en muchas ciudades para
integrar los barrios periféricos crecidos en torno a las carreteras en el centro de las mismas’. A las
posibilidades que ofrecen las carreteras de acceso tradicionales a las ciudades, aunque hayan sido
ampliadas con numerosos carriles para hacer frente al trifico de paso, a la actuacién sobre ellas,
reconvirtidndolas en avenidas urbanas, en las que se integren también los transportes ptblicos, aso-
ciamos el octavo criterio de proyecto desde el punto de vista paisajistico.

4. LAS NUEVAS RELACIONES CON EL TERRITORIO RECORRIDO A PIE
Lo proyectado sobre el plano, sobre la representacién del territorio en planta, alzado o seccién, a escalas
en las que la experiencia y la sensibilidad del proyectista acierta con los espacios y elementos urbanos
que van a ser usados como dreas de movilidad y de estancia, se muestra por el grado de apropiacién que

6. DE SOLA-MORALES, M. (2008) De cosas urbanas, E Gustavo Gili, 7. Ver en este sentido la experiencia francesa de ciudades como
Barcelona. Nantes y a las que hace referencia la publicacion.
MASBOUGI, A. (2002): Proyects urbains en France. French urban La recuperacion del borde del rio en Burdeos
Strategies, Le Moniteur. Paris.
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hacen de los mismos los ciudadanos a través de los recorridos a pie. Estos espacios quedan como imagen
de la calidad urbana en la que se integran las fachadas edificadas, los bordes de agua, los elementos
geograficos més reconocibles, sustituyendo a aquellos otros espacios anteriormente ocupados por ins-
talaciones industriales, portuarias o ferroviarias. La apropiacion por parte de los ciudadanos, ligada a la
superacion de los bordes artificiales a la que antes nos referiamos, facilita unas nuevas relaciones con
el territorio recorrido a pie, que se convertirdn en el argumento central, junto con las transformaciones
paisajisticas derivadas, de este tipo de intervenciones o proyectos urbanos orientados a la recuperacién
del espacio ptiblico y de los que hoy pueden mostrarse ya numerosos ejemplos®. A la ciudad (o de la ciu-
dad), estd aceptado que se entra y se sale en vehiculos rodados de transporte ptiblico o privado para los
que se proyectan las principales infraestructuras viarias de acceso, en sustitucion de las histéricas, con
menor capacidad para los nuevos medios e intensidades de transporte. Pero la ciudad o la villa urbana,
antes de estas nuevas infraestructuras de transporte, tenfa un tejido de caminos y carreteras que la conec-
taban tanto con el territorio rural préximo como con otras ciudades y villas y que servia a los recorridos a
pie o en vehiculo de traccién animal. En esta superposicion de redes, al servicio de la movilidad, con la
que se ha construido el territorio, los caminos histdricos y las carreteras tradicionales (construidas funda-
mentalmente en la segunda mitad del XIX'y en el siglo XX), descargadas hoy del trafico principal, son
una oportunidad para caminar y relacionarse con unos valores paisajisticos y ambientales del territorio
que no son percibidos desde la velocidad de los medios de transporte rodado.

A esta revalorizacién de la actividad de caminar por el territorio, tanto en los bordes litorales, flu-
viales o dreas de montafia, han contribuido tanto la apuesta de la administracién autonémica como en
el caso de Galicia, con el fomento de los itinerarios Xacobeos, como la apuesta de la administracién
estatal como en el caso del Ministerio de Medio Ambiente (y antes el de Obras Publicas) por aprove-
char los trazados obsoletos de vias de ferrocarril, potenciar itinerarios de la Meseta o recorridos por el
litoral, e incluso local, potenciando el turismo rural en torno a determinados paisajes protegidos, como
podria ser por ejemplo en el Bierzo con las sendas hacia las Médulas. Pero también federaciones como
la Espariola de Deportes de Montana y Escala clasificando los distintos tipos de sendas en senderos de
gran recorrido (GR), pequefio recorrido (PR) y local (SL), segtin se recorran en mds de una jornada,
una jornada, o unas horas, que potencien y sefialicen recorridos de larga, media y corta distancia, por los
que un caminante o grupo de caminantes puedan sentir un contacto distinto con la naturaleza.

El valor que tienen estos recorridos es que hacen visitables mayores dreas del territorio, no sélo por
los vecinos del lugar, sino también por aquellos que buscan en el encuentro con los valores naturales y
patrimoniales del territorio un elemento de diferenciacién y de encuentro en el que, frente a la imagen
crecientemente abstracta del territorio de los que se mueven por las vias a gran velocidad, aparece la
imagen de un territorio recorrido a pie, como una sucesién de lugares, paisajes y dreas de estancia.

En esos recorridos a pie, se identifican obstdculos, en forma de discontinuidades entre caminos
existentes, para seguir tramos de largo recorrido, sean obstdculos naturales (pasos de rios, bordes litora-

8. Aparte de las intervenciones en los frentes portuarios (la Waterfront), rios, tanto en Alemania como en Francia. Ver Riverscape. Designing
tienen hoy una gran actualidad las intervenciones que se estanrealizando  urban enbankment, Barcelona 2008.
a escala territorial en torno a los bordes industriales y urbanos de los
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les no accesibles), artificiales (cierres, edificaciones e infraestructuras viarias que han hecho desapare-
cer la continuidad de los caminos histéricos o los caminos de servidumbre de los bordes de los rios o
de la costa), o simplemente por el abandono de antiguos caminos, que hoy aparecen intransitables.

Restituir estas rutas es dotar al territorio de nuevas infraestructuras para el recorrido a pie, que
plantean nuevas relaciones con el territorio, en las que los criterios de proyecto relacionados con el
dimensionamiento y acondicionamiento de los caminos para dotar de permanencia al paso, ligadas
a una cierta conservacion, son decisiones importantes que afectan a las relaciones con los paisajes
que son vistos y percibidos desde los mismos.

Desde la experiencia de haber actuado sobre algunos caminos histéricos, como el de Santiago a
Fisterra, o la via XVIII romana en el paso de la Portela de Home?, en los que los criterios de proyecto de
rehabilitacion de obras de fibrica y de la pavimentacién y explotacién de los caminos han sido decisiones
que han implicado distintas alternativas, me interesa aqui mds transmitir de forma resumida la experien-
cia més reciente de planificacién de una Red de sendas para el recorrido del litoral de la Provincia de A
Coruria, en donde hemos aplicado una nueva metodologfa para la identificacién y la definicién de las
caracteristicas heterogéneas de las sendas, que consideramos tienen una cierta originalidad.

El trabajo fue el resultado de un Convenio de colaboracién entre el Ministerio de Medio Am-
biente y la Universidad de A Coruiia y fue realizado durante el afio 2007 a iniciativa del jefe de la
Demarcacion de Costas de Galicia Rafael Eimil Apenela, bajo mi direccién, dentro del Laboratorio
de Estudios Territoriales por becarios de la Universidad, algunos de los cuales hoy son ingenieros de
caminos, canales y puertos. El trabajo se enmarcaba en la labor del anterior Ministerio de Medio
Ambiente, a través de las Demarcaciones de Costas, que han ido cambiando sus politicas iniciales
en el territorio litoral, con obras de urbanizacién y regeneracion, orientindolas hacia politicas mas
complejas que tienen que ver con la gestién integral del territorio litoral, en donde el Ministerio (hoy
integrado en el Ministerio de Medio Ambiente, Rural y Marino) tiene competencias compartidas
con las Comunidades Auténomas y los Ayuntamientos, y exclusivas en la defensa del dominio ptbli-
co maritimo terrestre, fijadas por la Ley de Costas de 1988. El trabajo se desglosaba en tres fases.

La I Fase de Andlisis y Diagndstico, que implicaba la identificacién, de las unidades morfolégicas
y de los condicionantes administrativos, urbanos, demogréficos, infraestructurales y los valores am-
bientales y patrimoniales del litoral. Inclufa ademds el reflejar y analizar las intervenciones llevadas
a cabo hasta ahora por la Demarcacién de Costas en la Provincia de A Coruna.

La II Fase de Planificacion, con el sefialamiento en planta de los distintos tipos de sendas en cada
una de las unidades morfoldgicas del litoral identificado. El trabajo propuesto, deberia ser ademas
contrastado, como asf se hizo, con la participacién ptblica.

Y la III Fase de Proyecto, en la que se sefialaban en planta los distintos tipos de sendas y los criterios y pa-
sos que desarrollasen los proyectos en tramos concretos, con aprovechamiento o no de las vias existentes. In-
clufa ademds propuestas para resolver los obsticulos que se encontraban en su recorrido y para el tratamien-
to de tramos de acceso para discapacitados, asi como el tratamiento de los elementos de urbanizacién.

9. NARDIZ ORTIZ, C. (2004): «La recuperacién de vias histéricas en
Galicia». Revista Ingenieria y Territorio, 69.
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La senda que se ha planificado afecta a todo el litoral de la provincia de A Coruiia, con una
longitud de casi goo km, que implica un mes con distancias diarias de 30 km. Estas distancias, sin
embargo, posibles en caminos histéricos, son excesivas en el litoral, por lo que con distancias medias
a 15 0 20 km diarios, nos llevarfa un mes y medio o dos meses su recorrido.

El litoral de la provincia de A Corufia es ademds heterogéneo, con distintos grados de urbanizacién
(que afectan a las dificultades de recorrido del litoral), en donde los mayores grados de urbanizacién se
dan en torno a la region urbana de A Corufia y Ferrol (con una gran riqueza paisajistica, urbana y am-
biental, a pesar de la presion de la urbanizacién) y en torno a la parte septentrional de la ria de Arousa
(entre Padrén y Ribeira), mientras que en el resto nos encontramos con un patrimonio urbano (a pesar
también de su reciente transformacién) y territorial de un gran valor paisajistico en donde junto a la ri-
queza de las villas litorales, nos encontramos con playas kilométricas y complejos dunares, en torno a los
espacios privilegiados de las rias, o el borde mds agreste de la marifia corufiesa en el norte de Ferrol.

A efectos de esta ponencia, el mayor interés lo tiene la III Fase de Proyecto, en la que llegamos
a una tipologfa de sendas que es la que se relaciona a continuacién. En los planos de las sendas, a
través de sus 214 hojas, se sefialaron los tipos de sendas considerados a lo largo de las distintas zonas y
tramos identificados en la primera fase para definir el litoral de la Provincia de A Coruiia. La escala
original de los planos fue 1:5.000, aunque para reducir el nimero de hojas se cartografié a escala
1:10.000. En ellos se sefialaron seis tipos de sendas:

m Senda litoral sobre camino pavimentado (T1).

m Senda litoral sobre camino sin pavimentar (172).

m Senda litoral paralela a carretera o ferrocarril (173).
m Senda litoral de nueva apertura (T4).

m Senda litoral de pequefio ancho (T5).

m Senda litoral sobre proyecto de Costas ('T6).

Dentro de cada uno de estos tipos de sendas, se establecieron diferentes Secciones Tipo, para
establecer los criterios de intervencidn, a los que se adaptasen después los proyectos especificos.

Asi, por ejemplo, en el caso de la Senda litoral sobre camino pavimentado (11), los cuatro criterios
de intervencién a los que haciamos referencia eran:

B Demolicién de pavimento y sustitucion por jabre o zahorra.
m Construccién de arcén lateral sobre cuneta canalizada.
B Mejora del pavimento con tratamiento asféltico o aglomerado.

® Acondicionamiento del pavimento actual.

Eistos criterios dan lugar a seis tipos de secciones. La decision de actuar con cada una de estas
secciones, en cada tramo que se recogia en las fichas correspondientes, supone intervenciones que
no afectan solamente a la Demarcacién de Costas de A Corufia. Igualmente, al tratarse de caminos
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publicos, fundamentalmente municipales, es necesaria la coordinacién de las actuaciones con la
administracién municipal.

En el caso de la Senda litoral de nueva apertura (14), los criterios de intervencién que se recogian
hacfan referencia:

m Al retranqueo de cierres para la recuperacion de la servidumbre de transito.
m A la construccion de senda de nueva apertura por el borde litoral.
B A la construccién de pasos de madera sobre zonas rocosas.

m A la construccién de una pasarela para el cruce del rio o rfa.

Lo que da lugar a nueve tipos de seccién. Se trata sin lugar a dudas de la tipologia de senda que
supone una mayor intervencion, por afectar a bordes litorales en estos momentos no recorribles
andando, de no ser enfrentindose con las dificultades de la vegetacion y del terreno. La decisiéon
de trazar la senda por una zona arenosa o rocosa con paso de madera solamente se ha considerado
cuando no hay otras alternativas por el interior. La recuperacion de la servidumbre de transito es
obligada en aquellos tramos ocupados por cierres, que impiden en estos momentos el recorrido por
el borde litoral.
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Quedarian finalmente los casos en los que las sendas litorales se apoyan en Proyectos realizados
o por realizar en Costas (T.6), en donde los criterios de intervencion hacen referencia a las distintas
situaciones del proyecto, de mantenimiento, de acondicionamiento, de rehabilitacién o de ejecu-
cién, por la situacion actual de las obras realizadas.

Las seis secciones tipo que se sefialaban como T.6 intentaban sistematizar una heterogeneidad
de intervenciones que se vienen realizando por parte de la Demarcacién de Costas en el litoral, fun-
damentalmente desde finales de los 8o, con unas tipologias que van desde los paseos peatonales de
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nueva apertura, o paralelos a calles existentes, hasta los que tienen caracteristicas propias de sendas,
que en los tramos complejos se pueden apoyar en pasos de madera. Igualmente se ha introducido la
tipologia que hace referencia a la construccién de carriles bici paralelos a la senda peatonal.

Finalmente, un plano recoge soluciones a tramos concretos del litoral. Estas se refieren funda-
mentalmente a pasarelas que se consideran necesarias para dar continuidad a la red de sendas, o
al paso de tramos del litoral en los que no hay mds remedio que ir por bordes arenosos o rocosos,
ante la falta de alternativas por el interior. Igualmente se recogian en las hojas que acompanaban a
los planos aquellos tramos de mayor pendiente en los que se consideraba necesario intervenir, para
conseguir el acceso a los mismos de personas con movilidad reducida.
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LA INTEGRACION PAISAJISTICA DE LAS DIFERENTES
ESCALAS DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE.
PROBLEMAS Y PROPUESTAS DE SOLUCION

MIGUEL GONZALEZ RODRIGUEZ

RESUMEN
| contenido de este estudio trata de la relacion entre la escala de las infraestructuras de
transporte y el paisaje.
El grueso de estas pdginas estd dedicado a las grandes infraestructuras, por ser las que
originan los mayores conflictos.

Se analizan problemas y se esbozan lineas de trabajo en diferentes direcciones.

Algunas propuestas se dirigen hacia las obras nuevas y otras a la rehabilitacién de espacios existentes.

Se mencionan distintas herramientas y metodologias desde las que intervenir como condicio-
nante de los resultados a obtener.

El punto de partida que se adopta es la consideracion de la situacion actual como una realidad
cambiante, no predeterminada, que puede evolucionar en multiples direcciones. Es necesario, en
consecuencia, que la definicién de los modelos escogidos esté asociada a la definicién previa de los
valores a conseguir. Estos modelos deben sostenerse en criterios suficientemente argumentados y
ser gestionados mediante férmulas eficaces de participacién.

El marco histérico condiciona las soluciones adoptadas en cada momento. En la actualidad
surgen nuevos pardmetros para medir y valorar las politicas de paisaje.

1. INTRODUCCION
Si observamos la leyenda de un mapa y nos detenemos en los simbolos que hacen referencia
a las vias de comunicacién, nos llama la atencién la diversidad de signos empleados para su
representacion. A pesar de la perfeccion de la cartografia empleada, esa representacion no serd
mds que una aproximacion a la complejidad de lo real. El salto, el contacto con la fisicidad
del territorio, despliega ante nuestros ojos una muestra inagotable de situaciones imposible de

categorizar.
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No obstante, y a pesar de la convencién que ello supone, para poder acotar los problemas abor-
dados en este trabajo se propone una clasificacion de las redes viarias.

Las caracteristicas especificas de cada clase de caminos que surcan el territorio los dotan de unas
cualidades propias. Una de las cualidades mds importantes con relacién al paisaje es la escala.

Especialmente conflictiva ha sido la insercién, no tan reciente si nos adentramos en la ya lejana mitad
del siglo XX, pero de corta vida si fijamos una perspectiva histérica, de las vias de gran capacidad, prepara-
das para soportar velocidades muy altas. Desde esta ptica puede decirse que hay un antes y un después.

En la Carta de Atenas, texto fundacional en tantos aspectos, se inauguraban las siguientes ideas
respecto a la concepcion de las calles: frente al «tradicional alineamiento de viviendas sobre la
calle», se abogaba por unas «nuevas dimensiones de las calles... nuevas velocidades...», y ante los
«cruces demasiado préximos», se aconsejaban «cruces de trafico intenso a distinto nivel... peatones
por caminos distintos del automévil... vias clasificadas segtin sus funciones...».

Como consecuencia de este punto de inflexién, se ha producido en la préctica la existencia de
dos redes.

Una que sigue creciendo a partir de si misma mediante una modulacién de la escala, integrando unas
redes en otras en solucién de continuidad, a menudo escalonada y jerarquizadamente, y a la que dilatados
periodos de tiempo han ido conformando como un arquetipo visual ligado a la percepcion del paisaje.

La otra, de brusca implantacién en el tiempo y en el espacio, es ajena a la realidad preexistente,
a la que se yuxtapone introduciendo un enorme salto de escala.

Algo similar, en el 4mbito urbanistico, ha ocurrido con el crecimiento de las ciudades: la conti-
nuidad de los ensanches respecto a la ciudad construida ha sido reemplazada por la agregacién de
nuevas piezas urbanas con autonomia propia, los planes parciales.

La diferenciacién de ambas redes a veces es muy clara, otras se solapan y existen escalones inter-
medios dificiles de encajar. La conectividad entre ellas sigue estando mal resuelta después de tanto
tiempo de convivencia, haciendo aparecer un conjunto de problemas que, como tantas otras veces,
cobran visibilidad a través del paisaje.

La conectividad entre escalas ha tenido mejor fortuna en el tejido urbano del interior de las ciu-
dades, donde los diferentes tipos de calle estdn integrados con mayor naturalidad.

La manera de entender las redes de infraestructuras de transporte responde a una manera de
entender el territorio. Responde a un modelo de ordenacién. La ausencia de éste no deja de ser
un modelo mids, en el que se sustituye un concepto integral de planificacién por la consecucién
de objetivos inmediatos, parciales y muy concretos. Esta forma de hacer, que resulta muy familiar
en el dmbito del urbanismo y de la ordenacién del territorio, inserta las grandes infraestructuras
como elementos desagregados del resto de componentes territoriales. Su incidencia, sin embargo,
es decisiva. Lo es por su huella ambiental, por su coste econémico, por la relacién con la actividad
econdémica general y, también, por el efecto multiplicador introducido por la generaciéon de nuevas
demandas, que van mucho més alld de las que justificaban su creacién.

Los modos actuales de utilizacion del territorio, modos cambiantes a lo largo de la historia, se
caracterizan por evolucionar muy deprisa. Uno de esos modos viene mediatizado por la concepcién
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de las infraestructuras que discurren por él. La manera de unir territorios, hoy, se resuelve mediante
corredores de gran capacidad. Quedan al margen propuestas como la diversificacién de itinerarios a
escalas intermedias, la complementariedad de redes, la interconectividad entre ellas...

La conexién entre Comunidades se efectda a través de un hilo conductor, autopista o alta velo-
cidad ferroviaria, que absorbe el grueso de traficos y marca una determinada impronta en la confi-
guracién territorial.

Es ilustrativa la comparacion y el contraste de este esquema con el abanico de trazados histé-
ricos que cubren comarcas enteras y regiones fronterizas (ver figura 1). Dicho esquema se ha ido
convirtiendo en otro muy distinto. La periferia de las grandes (y medianas) ciudades estd rodeada
de sucesivos anillos atravesados por unos cuantos accesos-embudo, a través de los cuales se efectda
obligatoriamente la entrada y salida a la poblacién. Las nuevas y permanentes demandas de aumen-
to de capacidad se resuelven mediante continuas anexiones de carriles.

En el mundo del ferrocarril ha desaparecido el concepto de nudo ferroviario y las funciones por
¢l desempefiadas. Aquellos enclaves, verdaderas encrucijadas de caminos, permitian la eleccién de
ruta entre origen y destino y facilitaban transbordos en todas direcciones y por diferentes medios,
creando cercania y accesibilidad. La escala de estas estaciones, plasmada tanto en su disefio arqui-
tecténico como en su insercion en el medio, era la adecuada en relacién a la funcién prestada.
Muchos de los intercambiadores que se construyen actualmente en las grandes ciudades distorsio-
nan la escala para magnificar el decorado, creando espacios confusos y dificultosos. Raramente el
transbordo se realiza al mismo nivel.

Lo mismo cabe decir para algunas de las nuevas estaciones de alta velocidad recientemente inau-
guradas. Es desafortunada su localizacién (hay emplazamientos inverosimiles), estin desconectadas
funcional y paisajisticamente de sus alrededores y adoptan soluciones constructivas donde fracasa
completamente el sentido de la proporcién. Puente Genil, Antequera, Segovia o Guadalajara no
invitan a seguir su ejemplo.

Las vias de gran capacidad ofrecen a primera vista una imagen plana: una plataforma asfaltada
de gran anchura, vallada en sus laterales y salpicada intermitentemente por entradas y salidas a
distintos niveles. Si su utilizacion se cifie a ese recorrido, primando exclusivamente los tiempos em-
pleados entre origen y destino, no se aprecian los muchos, demasiados problemas que va dejando
a su paso y que s6lo en un andlisis mds pausado se pueden detectar. Es pertinente, para el caso que
nos ocupa, apuntar algunos en los que nos detendremos mds adelante. Los espacios residuales gene-
rados, la rotura de la permeabilidad, el tratamiento de los bordes, la alteracién del contorno de las
poblaciones por efecto del trazado de las «variantes» que las sortean, la fragmentacién del espacio,
las dificultades de integracion con el resto de infraestructuras menores. ..

¢Es imposible integrar satisfactoriamente las infraestructuras de gran escala en otras redes de
tamafios intermedios? ;Hay que considerarlas como un elemento auténomo y ajeno al entorno?
(Procede investigar soluciones en este sentido?

Legislacion, planeamiento y disefio, desde sus respectivas competencias, ofrecen caminos distin-
tos que deben apoyarse mutuamente.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

Figura 1. Trazado viario con diversificacion de
itinerarios
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A pesar de todo, es necesario asumir la inevitabilidad de conflictos surgidos como consecuencia
de finalidades dispares. Solamente estableciendo prioridades y adoptando puntos de partida en rela-
cién a objetivos definidos puede solucionarse esta contradiccion. Por un lado hay factores determi-
nantes en el dimensionamiento y demds pardmetros de disefio, como son la velocidad, la seguridad,
la capacidad, el reparto irregular (puntas y valles) de los flujos de vehiculos, los accesos a los espacios
que las grandes infraestructuras generan en sus inmediaciones para la localizacién de nuevas activida-
des econémicas (esas «dreas de oportunidad» literalmente pegadas a autopistas, acropuertos y lineas
ferroviarias de alta velocidad)... Pero al mismo tiempo y como resultado de estos condicionantes, va
creciendo y tomando cuerpo un modelo que produce la segregacion de redes y un corte en lo funcio-
nal, en lo espacial, en lo social. Un corte del que da cuenta la lectura del paisaje resultante.

En el urbanismo de la «ciudad lineal», que tan corta vida han tenido, se ensayaron esquemas
que pueden servir de precedente, especialmente en lo relativo a la problemadtica de las relaciones
transversales.

Se precisa una visién global que considere las infraestructuras de transporte una pieza mds en la
ordenacion del territorio.

2. PROBLEMAS Y LINEAS DE INTERVENCION
A continuacién se sefialan algunos problemas paisajisticos derivados de la escala de las infraestruc-
turas de transporte para esbozar ideas sobre la forma de enfrentarlos. Naturalmente, algunas solu-
ciones implican fuertes inversiones. No necesariamente siempre, a veces depende de cuestiones de
criterio en la toma de decisiones.

Se parte de dos lineas de investigacién: la primera entiende la integracién como asimilacién y
adaptacién al entorno, buscando el segundo plano respecto a las preexistencias del relieve, de las
vias construidas, de los usos del suelo... La segunda pretende explorar y potenciar los contrastes, las
peculiaridades derivadas de la escala.

Respecto a la primera, la integracién entendida como relacién discreta, hay que resaltar la pre-
ocupacién sobre algunos conflictos que siguen resolviéndose mal, tanto desde la concepcién ge-
neral como en su resolucién concreta. Grandes infraestructuras, asi como otras de menor entidad,
participan de esta problematica.

Con frecuencia no estd bien tratada la adaptacion al cambio de medio. En especial del urbano
al rural. Una misma solucién se emplea indiscriminadamente en distintos entornos. Es interesante
observar c6mo se resuelve la continuidad de una via al abandonar (o acometer) el nicleo urbano.
La ambigiiedad de esos espacios de transicién merece singular atencién. Resulta atractivo recorrer
esas calles que van cambiando su fisonomia a medida que se acercan o alejan de las puertas de la
ciudad hasta integrarse en ellas o disolverse en los campos.

Se aprecia constantemente una falta de cuidado al afrontar la permeabilidad funcional y visual
del territorio. Unidades parcelarias o espacios de gran homogeneidad que se rompen bruscamente.
Horizontes interrumpidos por variantes y circunvalaciones. Sendas, caminos y carreteras secunda-
rias que terminan en fondos de saco contra terraplenes y tapias. Cauces de arroyos entubados...
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Situaciones que reflejan la falta de fluidez en el contacto con el territorio y, en particular, para
enlazar con el resto de infraestructuras de transporte de forma que puedan alcanzarse gradualmente
todos los escalones que conforman la compleja y rica variedad que lo caracteriza. Incluso el trazado
y disefio de vias auxiliares es un elemento ajeno a la via principal y su relacién con ella no funciona
como un todo.

Las autopistas de peaje introducen, desde sus condiciones de partida, una carga mds de especial
trascendencia. El blindaje que conlleva su gestion privada necesita la introduccion de puestos de
pago y control, de indudable impacto paisajistico, afiadiendo nuevas dificultades al problema de la
permeabilidad: la rigidez de entradas y salidas puntuales, cuya distancia entre si estd supeditada a
criterios extrafios a las condiciones del territorio. Estos portales, con su efecto estrangulador y reten-
tivo, actiian como auténticas puertas al campo.

De nuevo la pregunta: jcabe concluir que es un paisaje perdido el de las grandes infraestructuras
de transporte? ;Tienen algo que decir las autopistas, el ferrocarril de alta velocidad, las estaciones,
los intercambiadores urbanos, los centros logisticos, las playas de aparcamiento?

3. ALGUNAS PROPUESTAS

3.1. ACERCAMIENTO AL TERRITORIO: CONCEPCION Y TRATAMIENTO DE LAS VIAS

DE SERVICIO COMO ELEMENTO DE TRANSICION

Sin dejar de formar parte de la autopista, pasa a pertenecer a la malla de infraestructuras circun-
dantes. Es una pieza de la autopista, forma un conjunto con ella, a la que queda vinculada por la
similitud en la sefializacién, la intermitencia de las incorporaciones, el tratamiento del espacio
residual entre ambas, la presencia constante de su acompafiamiento y cuantos aspectos de disefio se
consideren oportunos. Sin embargo, su trazado no trata de conseguir un paralelismo mimético. No
siempre se precisa de dos vias auxiliares. Una tnica via puede cruzar bajo la plataforma principal
cuando por condiciones de relieve o contacto con carreteras de otro orden se requiera. Su firme
puede ser asfaltado o no, si esto facilita la insercién en el entorno. Incluso puede entenderse como
una parte con cierto grado de flexibilidad, ligada a posibles cambios de trazado, pensando en ella
como elemento transitorio, modificable, adaptado a situaciones cambiantes y que puede obtenerse
a través de diferentes formas juridicas de titularidad.

Es decir, la via de servicio no s6lo puede cumplir la funcién de canalizar otros traficos, maquina-
ria agricola, etc., sino que puede entenderse como elemento de transicién entre escalas, buscando
versatilidad en sus funciones y enriquecimiento del paisaje de borde de la infraestructura asociada.
El equipamiento de estas vias (mobiliario, iluminacién o cualquier otro que se adapte a la concre-
cién del lugar) puede realizarse con flexibilidad y bajo coste (ver foto 1).

Las vias de servicio se construyen muchas veces un tiempo después que la autovia. Ello las con-
vierte en un recurso vivo que permite incorporar nuevas posibilidades a la infraestructura existente.
Este tipo de actuaciones, asi como otras que aborden problemas de permeabilidad, pueden acome-
terse desde planes de rehabilitacion de carreteras convencionales, caminos, corredores ambientales,
cursos de agua, etc.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

Foto 1. Zona estancial en via de servicio
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En otras ocasiones, estas vias auxiliares pueden adoptar un caricter totalmente diferente, mediante
bandas de ampliacién de la plataforma, localizadas en los extremos o en la mediana central. Se trata de
buscar un soporte para la agrupacién de diferentes modos de transporte (e incluso de otras infraestructu-
ras, como tendidos eléctricos, canalizaciones varias, etc.) a modo de paquetes lineales, madejas de infra-
estructuras, donde la presencia del transporte publico puede adquirir un protagonismo, en convivencia
con el resto de trdficos, que le prestigie y dote de valor resaltando su imagen y su funcién.

En algunos tramos de la autovia A-4, Madrid-Andalucia, paralelos al Guadalquivir en su curso
medio, rfo, autovia y ferrocarril se apifian siguiendo la linealidad del valle. La interesante compleji-
dad paisajistica de la zona es producto de una mezcla apretada de elementos dispares: unidades de
paisaje (sierra, vega, campiiia), actividades (residencia, agricultura, industria), modos de transpor-
te... Los siguientes esquemas, extraidos de la publicacién (1991) de la Consejeria de Obras Publicas
y Transportes de la Junta de Andalucia, Comarca y Ordenacién Territorial. Un ejemplo metodolégico.
«Alto Guadalquivir de Cérdoba, transmiten con expresividad esa idea (ver figura 3).
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3.2. EXPLORACION DE LA POTENCIALIDAD PAISAJISTICA Y ORDENADORA DE LA ESCALA:
LAS INFRAESTRUCTURAS COMO PIEZAS DE GRAN ENVERGADURA COMPITIENDO
ABIERTAMENTE CON EL ENTORNO EN QUE SE INSERTAN

En la segunda de las intenciones sefialadas en el capitulo anterior se apostaba por investigar en esa direc-
cién. Resaltar de entrada tres posibles intervenciones derivadas de otras tantas cualidades inherentes a
estas infraestructuras (algo asi como sacarle partido a la escala): La percepcion del territorio desde el mo-
vimiento, la introduccién de nuevos puntos de vista creados por una geometria desligada de la topografia
y la recuperacion de enormes espacios de servidumbre ligados a su construccién.

3.2.1. La percepcién del territorio desde el movimiento

Los trenes de alta velocidad han nacido sin considerar esta posibilidad. El vagén no estd preparado
para prestar atencion al paisaje. No lo favorece la modulacién de los asientos respecto a las venta-
nas, el efecto espejo de las mismas en la noche debido a la iluminacién interior, la reduccién de
espacios... y ciertamente, atravesar un vasto territorio en pocas horas es una forma de aproximacién
a la realidad de ese territorio. La pincelada impresionista proporciona informacién. La transiciéon
inmediata entre lugares tiene aspectos de interés.
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Sin embargo, el viaje en alta velocidad se asemeja al de un ascensor horizontal. No serfa de extranar
que el disefio de vagones de trenes de alta velocidad evolucionara para atender este tipo de exigencias.

La percepcién dindmica del territorio ha inaugurado también un cambio de escala en los ser-
vicios de carretera directamente asociados a ella. La conocida silueta de aledafios de este tipo que
jalonan el paisaje autoviario (gasolineras, hoteles, complejos comerciales) se caracteriza por una
escala y una estética propia, la que permite detectarlos en la lejania desde el movimiento.

3.2.2. Introduccidén de nuevos puntos de vista
La familiaridad de un paisaje viene producida por la rutina del dia a dfa, por la repeticién cotidiana
del punto de vista, por la costumbre de una forma de mirar. La ruptura de esa inercia visual, resultado
de la colocacién del observador en un lugar no frecuentado, produce el descubrimiento de un nuevo
paisaje, como sucede al examinar un entorno desde las orillas de un rio o situdndose dentro de él.
Existen excepcionales miradores, por inaccesibles, no vedados a las grandes infraestructuras. Fn su tra-
zado se suceden miuiltiples emplazamientos que permiten estas oportunidades. Explorar la incorporacion
de observatorios, miradores, ensanchamientos, estacionamientos. .. Agotar las posibilidades que ofrecen
las elevaciones de las intersecciones, los cambios de sentido, los viaductos, las laderas. .. Efectuar el mismo
recorrido por una carretera convencional o su cercana autopista proporciona visiones diferentes y comple-
mentarias del territorio. Ambas deben considerarse (ver foto 2).

3.2.3. Espacios de servidumbre
En los accesos a las grandes infraestructuras, en sus bordes e intersecciones, se generan indtiles y des-
angelados espacios residuales que son tratados, cuando asi ocurre, como relleno decorativo y que pue-
den aprovecharse para otros usos: permitir su acceso, estudiando las posibilidades de cada caso, para
su utilizacién como recintos estanciales, dreas informativas, plataformas panordamicas, o bien la insta-
lacién de infraestructuras de otro tipo. Serfa posible, por ejemplo, la ubicacién de huertos solares en
algunos de estos espacios, acometiendo, también asi, los conflictos paisajisticos que éstos producen?

Como ya se ha dicho al referirse a la permeabilidad, también la intervencién en medianas, arce-
nes, cunetas, barandillas, terraplenes, trincheras, pasos, vallados o espacios inferiores entre pilas...
puede acometerse desde la obra nueva o mediante planes de recuperacion y rehabilitacion.

Una asignatura pendiente en este aspecto sigue siendo la integracién del ferrocarril en la ciudad
y es prueba de su fracaso la adopcién indiscriminada del enterramiento como solucién exclusiva. Se
estd renunciando a las enormes posibilidades en este terreno (ver foto 3).

4. LA ESCALA DESDE LA QUE SE INTERVIENE
La escala de la intervencién oscila entre la perspectiva estratégica, pasando por el planeamiento y el
disefio hasta el mantenimiento. Desde las redes transeuropeas, las directrices del PEIT y los planes
autonémicos, hasta las obras de conservacion.
Los Planes Especiales de Infraestructuras aportan una escala que permite incorporar elementos
de ordenacién a medio camino entre la idea de territorio y el disefio constructivo.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

Foto 2. La singularidad del punto de vista

Foto 3. Bordes desaprovechados
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No habria que olvidar la escala en la toma de decisiones. Es objeto de la legislacién abordar
este importante y dificil asunto, el de la participacién. Quizd mds dificil al tratarse de cuestiones de
orden territorial, de los que forman parte, como se viene insistiendo, las infraestructuras, el medio
ambiente y el paisaje. La prdctica urbanistica (donde estin reguladas las competencias de apro-
bacién, los periodos de exposiciéon publica, las alegaciones y otros mecanismos para favorecer la
participacién) presenta no pocos problemas debido a la complejidad y especializacién de los temas
tratados y a la ausencia de una cultura y unas dindmicas sociales que favorezcan la participacién en
la toma de decisiones.

CONCLUSIONES
La escala de las infraestructuras es un elemento determinante en la conformacion del paisaje. La
aparicién de las grandes infraestructuras de transporte supone un punto de inflexién, situado a
mediados del siglo XX, respecto a la presencia anterior, creando dos redes estancas. La velocidad
(con su correlato seguridad) y la capacidad son los dos factores que mds influyen en el disefio de su
trazado y construccion.

Junto a la escala de la infraestructura aparece la escala de la herramienta de trabajo y de la toma
de decisiones. El paisaje es resultado de todas ellas.

Las infraestructuras no sélo sirven para comunicar, también para ordenar el territorio. El paisaje,
entre otras cosas, es un elemento mds de la calidad ambiental del territorio. La concepcion de las
infraestructuras de transporte, en todas sus fases, debe incorporar una visién integradora. El concep-
to moderno de infraestructura va unido a un nuevo concepto de territorio.

La insercién de estas grandes piezas infraestructurales en el territorio crea problemas de frag-
mentacion espacial, falta de permeabilidad, deficiente conectividad con infraestructuras de inferior
escala. La complementariedad con esa otra red sigue sin encontrar soluciones satisfactorias. Existen
deficiencias que comienzan en la planificacién y se extienden hasta la concrecién del proyecto.

Las grandes infraestructuras, ademds de incidir decisivamente en el entorno y ser responsables
de la creacién de importantes conflictos ambientales, son portadoras de valores propios, recursos
que requieren de un andlisis minucioso que permita incorporarlos de la mejor manera posible a su
proyecto, tanto desde la obra nueva como desde la recuperacion y rehabilitacion de lo existente.

Las grandes infraestructuras de transporte ponen al descubierto, acentudndolas, una gama de
dicotomias: versatilidad/rigidez, lejania/cercania, velocidad/lentitud, exclusividad/accesibilidad,
protagonismo/integracion, pasajeros/mercancias, piblico/privado...

Como consecuencia de esas dicotomias se generan conflictos derivados de objetivos, intereses
o cualquier otro tipo de circunstancias o valores contrapuestos. Es necesario tomar decisiones en
que la prioridad de unos afecta a la consecucién de otros. En la construccion de estos valores va
implicita la concepcién de un horizonte, de unas referencias estratégicas. Para su modelado hay
que incorporar pricticas participativas, que atraigan el interés y hagan posible la intervencién de la
sociedad en el debate sobre el territorio.

Mirar hacia atrds y hacer balance. Analizar qué se ha hecho bien y qué mal.
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LOS PROYECTOS

Y OBRAS COMO ELEMENTOS

DE SENALIZACION DEL ENTORNO

Y SU CONTRIBUCION EN LA IDENTIFICACION DEL PAISAJE

JUAN CARLOS GOMEZ VARGAS Y FRANCISCO MORENO VARGAS

RESUMEN
n la mayoria de las ocasiones, se tiende a simplificar el andlisis de la sefializacién en un
entorno determinado hasta el hecho de reducirlo a un elemento fisico en cuestion que, por
supuesto, retine una serie de caracteristicas que lo hacen perceptible y, al mismo tiempo,
se integra perfectamente en el medio.

Pero esta senalizacién puede venir también definida por el propio entorno y los elementos que
lo componen, constituyendo, de esta forma, él mismo su mejor referencia.

Se propone una serie de elementos y variables encaminados al andlisis de la sefializacién de un
determinado dmbito.

De esta forma y en una primera instancia, trataremos de entender el propio entorno como un
signo en s mismo para, mds adelante, centrarnos en los elementos que lo componen. Estos pueden
ser naturales, esto es, aquellos que son parte de aquél, o bien derivados de la accién del hombre.

Haremos hincapié en este segundo grupo centrindonos en los proyectos y obras y cémo se pueden en-
tender como simbolos identificativos de un determinado lugar. Por una parte, los analizaremos en el 4mbi-
to urbano y periurbano hasta llegar al interurbano, donde se observara cémo todo aquello que se proyecta,
y mds atin si, presumiblemente, puede producir una alteracién clara en el entorno donde se ubica, llega a

convertirse en un simbolo en si mismo utilizable para la identificacién de paisaje donde se emplaza.

DESARROLLO DE LA CUESTION
Si analizamos el concepto de Senalizacion desde el punto de vista tradicional o convencional, por
denominarlo de una forma concisa, corremos el riego de discretizarlo hasta el punto de reducirla a
un elemento fisico determinado que ha de reunir unas caracterfsticas con objeto de que sea percep-
tible y a la vez se integre perfectamente en el medio.

109



2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

No obstante, se podria analizar convenientemente y aportar los argumentos precisos, hasta llegar
a la conclusién que la Sefializacién del Entorno puede venir también definida por el propio entor-
no, constituyendo él mismo su mejor referencia. A continuacién, profundizaremos en este aspecto
y, en un primer término, trataremos de entender el entorno como un signo en si mismo.

A primera vista, lo expuesto puede llegar a resultar desde muy engorroso en su explicaciéon has-
ta, por qué no, de alguna forma contradictorio. Para intentar aclararlo recurriremos a un ejemplo
concreto.

Al viajar por carretera y adentramos en la provincia de Jaén, resulta practicamente imposible
permanecer ajeno al especticulo que nos ofrecen sus caracteristicos olivares. Se produce un cambio
radical en el paisaje adoptdndose el propio de la zona.

Este tipo de plantacién tiene una forma de cultivo totalmente peculiar y que la diferencia de
otros: es la perfecta alineacién de las diferentes plantas formando una reticula que se extiende hasta
donde se pierde la vista. La misma plantacién unida a la forma particular de los olivos constituye
por si la mejor sefial, esto es, el propio entorno se define y sefializa a si mismo.

Como podemos observar, se cumple que la sefial ha de ser perfectamente perceptible pero, a su vez,
ha de integrarse en el entorno, intentando, en la medida de lo posible, llegar a formar parte de él.

Eista sefial es interpretada de forma diferente en funcién del observador. Para el conductor signi-
ficard que estd en la provincia de Jaén, de forma que, en el itinerario que se describe en su mente,
supone una mds que vélida referencia para su propia guia. Para el resto de ocupantes tendrd un
significado bien distinto.

En relacion con lo anterior, definiremos el Signo Natural como aquel que no tiene origen huma-
no y su reconocimiento depende del estado de la ciencia en el momento en que se considera.

Es importante hacer un inciso y antes de progresar debemos dejar perfectamente definido un
concepto al que se hard, y de hecho, acabamos de hacer alusién, de forma directa o indirecta a lo
largo del texto. Hemos de dar una definicién de Signo.

Podriamos hacerlo de muiltiples formas y utilizando diversas fuentes, pero mencionaremos a
Umberto Eco que lo define como algo que significa algo para alguien. Es una sencilla definicién,
pero se encuentran reflejados los tres elementos que definen al signo: son el significante, el signifi-
cado y el intérprete.

Cerrado el paréntesis anterior, es razonable pensar que puede acompafiarse al propio entorno, en
este caso particular que se define por si mismo, de algtin tipo de signo que culmine su sefializacién.

Es importante el estudio de su disefio, pues no se debe olvidar que se trata, de alguna manera, de
confirmar lo que a primera vista puede parecer obvio, o bien llamar la atencién de algin observador
despistado, pero tampoco se debe caer en redundancias inttiles pudiendo, en estos casos, redirigir
el disefio y el contenido informativo hacia otros cauces.

Pero, de la misma forma que aparecen los signos naturales, existen otros que se derivan de la
intervencién humana. Ampliando este concepto y no reduciendo el estudio a lo bésico, nos encon-
tramos ante la circunstancia de entender los Proyectos y Obras como simbolos identificativos de un
determinado lugar.
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Todo proyecto produce una transformacién del lugar donde se ubica en mayor o menor medida
y que, irremediablemente, va a condicionar la evolucién futura del mismo. Hay innumerables facto-
res que intervienen en este sentido, como puedan ser la complejidad del proyecto y la superposicion
de valores y funciones en el espacio y en el tiempo. El propio proyecto presiona el desarrollo urbano
y, en consecuencia, la extension de la mancha.

Es por ello que toda actuacién que efectuemos en un espacio urbano va a condicionar de forma
significativa y sin remedio el crecimiento y forma posterior de la ciudad. Podemos citar, como un
primer ejemplo, el Puente Nuevo de la ciudad de Ronda, Mdlaga (ver foto 1).

Constituye, junto con la Plaza de Toros de la Real Maestranza de Caballeria, el simbolo y el
alma de la ciudad. Pensar en esta ciudad malaguena es hacerlo en su puente, sin el que la ciudad
no tendria su actual fisonomia.

Eista singular y espectacular obra maestra de impresionantes dimensiones, 98 metros de altura
y construido con sillares de piedra que fueron extraidos del fondo de la propia garganta del Tajo,
permitié la conexién del barrio moderno o del Mercadillo con el antiguo de la ciudad de Ronda y,
al mismo tiempo, posibilité su expansién urbanistica.

Otro ejemplo mds al respecto lo encontramos en Sevilla y su Plaza de Espana, que se constru-
y6 con motivo de la Exposicién Iberoamericana de 1929 que se desarrollé en la ciudad andaluza
(ver foto 2).

Eiste acontecimiento supuso para Sevilla una importante renovacién arquitecténica y cultural.
Entre las construcciones que se realizaron para tal evento estd la citada plaza, obra del arquitecto
sevillano Anibal Gonzdlez, que comenzé las obras en 1914.

Se caracteriza, sobre todo, por ser un espacio en el que se mezclan cerdmica policroma, ladrillo
visto e hierro forjado, dentro del mds puro estilo regionalista sevillano.

Integrada en el Parque de Maria Luisa, esta plaza peatonal ofrece la oportunidad de disfrutar, al
aire libre, de la belleza arquitecténica del edificio.

Tiene forma semicircular de grandes dimensiones (200 metros de didmetro), franqueada por dos
torres en los extremos que simbolizan el abrazo de Espaiia y sus antiguas colonias, y mira al rio como
camino a seguir hacia América.

La fuente del centro se encuentra bordeada de un canal cruzado por cuatro puentes que repre-
sentan los cuatro antiguos reinos de Espana. En las paredes se divisan un repertorio de bancos y
ornamentos de azulejos que forman espacios alusivos a las 48 provincias espariolas; mapas de las mis-
mas, mosaicos sobre hechos histéricos, escudos de cada ciudad y, a los lados, columnas con nichos
en los cuales habia libros sobre literatura, historia, arte... de cada una de ellas.

Por todo lo explicado con anterioridad, podemos concluir que la propia construccion es en si
misma un simbolo, ya no sélo por lo representativo del monumento y su sentido en la ciudad, sino
por el porqué de su construccion, la razén de su disefio... y a la vez todos los elementos que la com-
ponen estin cargados de una enorme simbologia.

Como vemos, la construccion estd cargada de significado y nada de lo que responde a su forma
y disefio se ha dejado al azar.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

e st

y
L]

sdladl

Foto 1. Puente Nuevo de Ronda. Podemos
apreciar con claridad la importancia de la
construccion para el desarrollo posterior de la
ciudad y la enorme simbologia del mismo

Foto 2. Plaza de Espafia de Sevilla. Vista
parcial. Podemos apreciar con detalle la
enorme carga simbdlica del monumento,
cuidada al detalle de forma que ningun
elemento se ha dejado al azar, integrada
perfectamente con el Parque de Maria Luisa
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Ademds y como continuacién de lo explicado en pdrrafos anteriores, se observa que la impor-
tancia del monumento y sus dimensiones han reorganizado la forma y posterior crecimiento en esa
zona de la ciudad.

Acoplado perfectamente a la Plaza de Espaiia se localiza el Parque de Maria Luisa, cuyas dimen-
siones y disefio, sumado al monumento que lo acompaiia, supone que el conjunto ejerza su misién
de ser referencia para la ciudad al mismo tiempo de condicionar el crecimiento de la mancha.

La mayor parte de los terrenos que ocupa fueron donados en 1893 a la ciudad de Sevilla por la du-
quesa de Montpensier para ser usados como parque piblico. Empezado en 1911, el jardinero francés
Jean-Claude Forestier remodelé los jardines existentes y les fue dando el aspecto actual.

Como éstos, podriamos citar otros ejemplos de c6mo un determinado monumento o lugar pue-
de convertirse en una referencia, esto es, un simbolo.

Ahora bien, hemos de comprender el dmbito de intervencién como parte de un sistema eco-
logico de interrelaciones multiples, por lo que es imposible segregar espacios estancos, lo que se
agudiza en los dmbitos periféricos o periurbanos. Lo comentado lo hemos podido comprobar en los
ejemplos citados con anterioridad.

Existe una enorme dificultad de definir Iimites. Nos podemos encontrar el cardcter abierto espa-
cial de la intervencién en contraposicion al proyecto tradicional de sefalizacién convencional del
espacio publico, de dificil y dudosas posibilidades de éxito.

Si aumentamos el dmbito de nuestro andlisis, podemos ver el comportamiento de los proyectos
y obras en el dmbito interurbano. En este sentido, todo aquello que se proyecta, y mds atin si, como
en los casos anteriores, produce una alteracion clara del entorno donde se ubica hasta el punto de
convertirse en un simbolo por si mismo, ha de tener, obligatoriamente, una relacién con las infraes-
tructuras ya construidas y con los elementos de conformacién del territorio.

Intentando analizar el acto de andar en si mismo, si bien no constituye una construccion fisica
de un espacio, implica una transformacién del lugar y de sus significados.

Podemos afirmar que s6lo la presencia fisica del hombre en un espacio no cartografiado, asi
como la variacién de las percepciones que recibe del mismo cuando lo atraviesa, constituyen ya for-
mas de transformacién del paisaje que, aunque no dejan sefiales tangibles, modifican culturalmente
el significado del espacio y, por tanto, el espacio en si mismo.

Como dato y para un mejor argumento de la exposicién, sefialar que el primer objeto
situado del paisaje proveniente directamente del universo del errabundeo y del nomadismo es
el menhir.

Mientras el horizonte es una linea mas o menos estable y recta en relacién al paisaje donde se
encuentra el observador, el sol sigue una trayectoria mds incierta, puesto que realiza un movimien-
to que s6lo parece claramente vertical en sus dos momentos mds cercanos al horizonte: el alba y
el crepusculo. Puede ser que con el objeto de estabilizar la direccion vertical fue creado el primer
elemento artificial vertical, esto es, el menbhir.

Su levantamiento constituye la primera accién humana de transformacion fisica del paisaje: una

gran piedra tendida horizontalmente en el suelo y, sin embargo, tan sélo una simple piedra sin nin-
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guna connotacién simbdlica. No obstante, su rotacién de noventa grados y el hincarla en la tierra
transforman dicha piedra en una nueva presencia que detiene el tiempo y el espacio.

Existen otros elementos, en este caso ya no de orden natural, que han conformado o van a
conformar la forma de este territorio, como puedan ser los trazados viarios. Citaremos la figura de
John Brinckerhoff Jackson, que era, sin duda, un gran observador del paisaje que demostré de qué
manera las carreteras, lejos de limitarse a atravesar los paisajes y las aglomeraciones, generaban, por
el contrario, nuevas formas de espacios en los que era, por supuesto, posible habitar, creando, por
tanto, nuevas formas de sociabilidad. Citindolo textualmente: Las carreteras ya no nos llevan a unos
lugares, sino que son lugares.

Este tipo de paisaje ha sido creado por las carreteras y por las nuevas formas de movilidad y trans-
porte de bienes que en otros tiempos se almacenaban en las casas.

Para entender mejor nuestro razonamiento nos vamos a apoyar en las fotografias que acompafian
a este texto (ver fotos 3y 4) y que corresponden a los diferentes puentes de acceso a la Alpujarra gra-
nadina, todos en el mismo enclave geogréfico y que se han ido construyendo a lo largo del tiempo
en funcién de las necesidades y los medios técnicos y humanos existentes en cada caso.

Tienen la particularidad que la construccién de cada uno de ellos ha sido respetando al anterior,
no destruyéndolo ni alterdndolo, de forma que, en un reducido lugar, podemos hacer historia del
desarrollo del mismo con s6lo echar una ojeada a estos singulares elementos, simbolos indiscutibles
de este enclave.

Asi, en un primer momento, fue construido el puente drabe con objeto de salvar el barranco y
conformar una via rdpida y segura para los viajeros que transitaban por estos parajes. E1 mismo fo-
ment6 el desarrollo de este dmbito hasta el punto de convertirse en referencia clara de él.

Con el desarrollo de la civilizacién y la aparicién de nuevas tecnologias y otras necesidades,
se vio relegado por la construccién de su sustituto, que ha estado en servicio activo hasta hace
bien poco. No obstante, su construcciéon no produjo la destruccién del antiguo, debido al cardc-
ter histérico del mismo y su catalogacién como monumento, lo que produjo la convivencia de
ambos erigiéndose como simbolos conjuntos del lugar, teniendo cada cual su parte de protago-
nismo, uno como historia viva del enclave y el otro por el servicio prestado y la contribucién al
desarrollo de la zona.

Las necesidades actuales han hecho que el puente quedase obsoleto, lo que ha obligado a la
construccién de uno nuevo que se contempla en la foto 4.

Pero nuevamente se ha respetado a los antecesores hasta el punto que el trazado de la via va a
un nivel superior, de hecho, se ha incluido unas pasarelas peatonales, tal y como podemos apreciar
en la fotografia, cuyo suelo es un entramado metdlico que permite la visién de la antigua carretera
y, por tanto, los puentes antiguos.

De esta forma, se mantiene la simbologia propia del lugar y se incluye un nuevo elemento que
reclama su protagonismo vy, lejos de querer hacer caer en olvido a sus antepasados, se une a ellos
para formar entre todos una unidad que incluya el pasado y el presente a través de los elementos que
han sido referencia clave de ese determinado entorno.

SESION Il Las infraestructuras en la
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Foto 3. Puente antiguo del Tablate. Entrada
a la Alpujarra, Granada. Ha sido la entrada
natural de la Alpujarra hasta la puesta en
servicio del puente representado en la foto
siguiente, siendo por si mismo referencia del
entorno como lo habia sido el anterior. Al
fondo de la imagen se vislumbran los nuevos
puentes metalicos, parte de la nueva autovia
de acceso a la costa, y la foto esta tomada
desde el puente arabe.

Foto 4. Nuevo puente de acceso a la
Alpujarra, Granada. El disefio y la forma
rompen radicalmente con sus antecesores,
sobre los que esté construido, pasando sobre
ellos respetando su espacio y el trazado

de sus vias, como queriendo reclamar su
protagonismo y convertirse por si mismo en el
simbolo y referencia del entorno.
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Teniendo en cuenta estas premisas y como continuacion a lo anterior, hemos de decir que toda
intervencion en el medio ha de estar en perfecta consonancia con la infraestructuras construidas,
tanto para producir una perfecta integracién con ellas o como elemento diferenciador para el futu-
ro, con objeto de que forme un simbolo en si mismo y una referencia clara.

CONCLUSIONES
Se han analizado distintas propuestas de sefializacion teniendo en cuenta al propio signo, cémo se
encuadra en el entorno que lo rodea y qué sentido y finalidad tiene el mismo, partiendo de la afir-
macioén de que un signo es aquello que significa algo para alguien.

Por tanto, todo lo que en el entorno en el que nos ubicamos pueda tener un significado concreto
para el observador y pueda servirle de referencia se ha de considerar como un signo, lo que se debe
tomar como mdxima para lograr la perfecta sefializacién del mismo.

Como podemos deducir, con lo expresado anteriormente se ve ampliado el concepto general de
lo que se entiende habitualmente al hablar de sefializacién, de manera que ésta no se limitaria a los
elementos que podriamos denominar como «convencionales».

A su vez, esta tltima no debe ser ignorada, pues, dado el caso, ha de complementar al resto de
elementos que constituyen por si mismos signos hasta el punto de configurar un conjunto perfec-
tamente estructurado.

FUENTES BIBLIOGRAFICAS

BERTRAND, G.: «Paisaje et gedgraphie physique globale», Revue GOMEZ VARGAS, J.C. (2003): La sefalizacidn del entorno, CSV,
Gedgraphique des Pyrénés et du SuOuest, 39 (3): 249-272. Granada.

BRINCKERHOFF JACKSON, J. (1994): A sense of Place, a Sense of MOTLOCH, J.L. (1991): Introduccidn al disefio del paisaje, Van Nos-
Time, Yale University Press, New Have, Londres. trand Reinhold, Nueva York.

ESPANOL ECHANIZ, I. (1995): Paisaje. Conceptos basicos, ETS de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Madrid. Madrid.

114



PROPUESTA METODOLOGICA PARA
EL ANALISIS PAISAJISTICO DE SENDEROS

MATIAS MERIDA RODRIGUEZ, JESUS M?* VIAS MARTINEZ

Y JUAN ANTONIO ARREBOLA CASTANO

1. RESUMEN

a comunicacién recoge una propuesta metodolégica de andlisis y evaluacion de los sende-

ros como equipamientos de uso piblico. Los senderos surgen como vias de comunicacién

de cardcter elemental, pero en determinados espacios se transforman en equipamientos
de ocio y deportivos, susceptibles de utilizaciéon como herramienta de desarrollo rural. Para esta
nueva funcionalidad, se hacen necesarios métodos de andlisis tendentes a evaluar su dimensién
paisajistica, que adquiere ahora una gran relevancia. Esta propuesta metodolégica se enmarca en
un proyecto de investigacion mds amplio, denominado Desarrollo metodoldgico sobre la evaluacién
de la capacidad para usos recreativos de espacios protegidos, financiado por la DGCYT (I+D+i
SEJ2007-67690, Ministerio de Ciencia e Innovacién) y la Consejeria de Innovacién, Ciencia y
Empresa de la Junta de Andalucia (Proyectos de Excelencia. Referencia Po7-HUM-03049). El drea
de estudio seleccionada es el Parque Natural Sierra de las Nieves, localizado en la parte central de
la provincia de Mélaga.

La propuesta presentada persigue completar tres niveles metodolégicos: el nivel de andlisis,
el de evaluacion y el de propuestas o lineas de actuacion. Parte de la existencia de tres relaciones
entre el sendero y el paisaje, extrapoladas de las genéricamente existentes entre vias de comuni-
cacion y paisaje: el paisaje visible desde el sendero, la incidencia del sendero en el paisaje y el
paisaje del propio sendero. La aplicacién de este esquema de andlisis al caso de los senderos no
supone una simple traslacién de un esquema mds amplio, como una operacién de cambio de
escala, sino que implica también cambios metodolégicos derivados de la naturaleza particular
del objeto de estudio.

El nivel de andlisis consta de tres apartados, correspondientes a las relaciones entre sendero y
paisaje. En el primero de ellos se analizan las vistas existentes desde el propio sendero, a través
de la medicién de determinados pardmetros visuales, ponderados por las condiciones en las que

115



2" Congreso Paisaje e Infraestructuras

se produce la observacion. Igualmente se analizan los contenidos de las vistas, incluyendo tanto
los tipos de paisaje presentes en la cuenca visual como la presencia de elementos singulares.

En el segundo apartado se estudia la incidencia en el paisaje del sendero, analizando para ello la
incidencia visual del trazado, de las alteraciones topograficas producidas y de las estructuras viarias
creadas. Por tltimo, en el tercer apartado se exploran las caracteristicas paisajisticas del propio sen-
dero, a través de diversas variables que tienen que ver con su trazado (sinuosidad, pendiente, etc.),
con los componentes de la calzada (firme, bordes, etc.) y con los elementos auxiliares (sefializacion,
etc.) y elementos singulares.

El nivel de evaluacion, también aplicado a las tres relaciones o dimensiones antes expuestas,
combina la utilizacién de criterios relacionados con la visibilidad, especialmente para la medicién
de pardmetros visuales o para la estimacion de la incidencia visual del sendero, con la evaluacién
estética, tanto del sendero en si como de las vistas desde ¢l generadas.

Por ultimo, una vez completados los niveles de andlisis y evaluacion, el plano de propuestas pre-
tende seleccionar, por lo que a las vistas se refiere, los puntos mas adecuados para la instalacion de
miradores asi como los obstdculos visuales susceptibles de ser eliminados. Respecto a la incidencia en el
paisaje del sendero, se persigue el establecimiento de medidas de integracion paisajistica. Finalmente,
por lo que se refiere a las caracteristicas paisajisticas del propio sendero, el plano propositivo se orienta a
la determinacién de medidas de mejora del paisaje en cada uno de sus elementos compositivos.

2. INTRODUCCION. LOS SENDEROS Y SU DIMENSION PAISAJISTICA
Los senderos surgen como vias de comunicacion de cardcter primario, siendo especialmente abun-
dantes en entornos montafiosos carentes de alternativas viarias de mayor entidad. Sin embargo,
en determinados espacios, como los espacios naturales protegidos, y en el marco de la progresiva
implantacién de nuevas funciones terciarias en los espacios rurales, los senderos pierden su funcién
de componentes del sistema de comunicaciones viarias y se transforman en equipamientos de ocio y
deportivos susceptibles de utilizacién como instrumentos de desarrollo rural. Este cambio funcional
ha supuesto en buena medida la conservacién y mejora de estos componentes lineales del paisaje,
e incluso, en algunos casos, justifican su creacién y su disefio.

En el marco de esta nueva funcionalidad, surge la necesidad de formular métodos de andlisis
tendentes a su puesta en valor como un nuevo recurso territorial, objetivo tltimo del proyecto en el
que se enmarca este trabajo. Dada la especial importancia que adquiere su dimensién paisajistica,
verdadero soporte de su nueva potencialidad, el desarrollo de metodologias de andlisis y evaluacién
del paisaje se encuentra plenamente justificado.

Entre otras singularidades, los senderos se diferencian de otras vias de comunicacién, por lo
que respecta a su funcién, en que son recorridos mds lentamente, y mayoritariamente de forma
peatonal, circunstancia ésta que permite y alienta la parada. En ellos la contemplacion del paisaje,
externo o interno al sendero, juega un papel esencial, suponiendo su funcién primordial. La funcio-
nalidad paisajistica se evidencia con mayor claridad en el uso recreativo y de ocio; en la prictica del
senderismo, la dimensién paisajistica queda supeditada a la puramente deportiva.
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Sus caracteristicas formales se distancian notablemente de las existentes en las infraestructuras
viarias convencionales. Por ejemplo, su anchura es comparativamente muy reducida’, y las estructu-
ras, abundantes en otras infraestructuras viarias, son escasas, reflejando el cardcter elemental de estos
elementos. Por esta misma razén, el trazado suele ser sinuoso, adaptindose al relieve, y su longitud
elevada. Todos estos rasgos fisondmicos producen un mayor grado de adaptacién al paisaje del sendero
respecto a otros ejes viarios, y una integracién paisajistica mds lograda. No obstante, otras caracte-
risticas provocan también una mayor alteracién visual. Por ejemplo, los firmes no suelen estar muy
elaborados, siendo habituales los suelos descarnados, y el tratamiento de los mdrgenes es bastante
infrecuente, por lo que en ocasiones se acrecienta su incidencia visual por la alteracion de los terrenos
laterales. Por otra parte, la localizacién de estos viales, dominantes en zonas agrestes carentes de otro
tipo de alternativas viarias, multiplica su efecto en el paisaje tanto por constituir practicamente las
tnicas infraestructuras de transporte como, particularmente, por la elevada densidad que alcanzan.

Todas estas caracteristicas, fisondmicas y espaciales o territoriales, dotan al objeto de estudio de
una marcada identidad paisajistica, que trasciende a la simple alteracién de la escala respecto al
resto de infraestructuras viarias.

3. AREA DE ESTUDIO

El drea de estudio seleccionada para la investigacién es el Parque Natural Sierra de las Nieves. Loca-
lizado en la parte central de la provincia de Mélaga (ver figura 1), ocupa el flanco oriental del con-
junto fisiogrdfico de la Serranfa de Ronda, estableciendo el contacto con otra gran unidad natural
de la provincia de Milaga, el valle del rio Guadalhorce. Comparativamente respecto a otros parques
naturales andaluces, cuenta con una extensién moderada, ligeramente por encima de las 20.000
hectdreas. Su relieve es muy accidentado, con pronunciadas pendientes y elevadas altitudes, entre
las que se encuentra la cima mds alta de la provincia, el pico Torrecilla, que pricticamente roza los
2.000 metros de altitud. Ademads de sus atractivos naturales y paisajisticos, su localizacién, cercana a
zonas fuertemente urbanizadas y con un gran potencial turistico, como la aglomeracién urbana de
Malaga, la ciudad de Ronda y la Costa del Sol occidental, aumenta la demanda de visitas, puntual-
mente muy intensas en invierno, cuando las precipitaciones son en forma de nieve.

4. ESQOUEMA METODOLOGICO
El planteamiento inicial de la investigacién persigue completar tres niveles metodolégicos: el nivel
de andlisis, el de evaluacién y el de propuestas. Cada uno de ellos se aplica a la triple relacién exis-
tente entre el sendero y el paisaje, extensibles a las existentes entre vias de comunicacién y paisaje: el
paisaje visible desde el sendero, la incidencia del sendero en el paisaje y el paisaje del propio sende-
ro. La aplicacién de este esquema de andlisis al caso de los senderos implica adaptar la metodologia
a las caracteristicas, anteriormente expuestas, del objeto de estudio.

1. En ocasiones, se convierten en tramos de senderos carriles
cerrados al trafico rodado. En estos casos, el sendero funcional se
distancia de sus caracteristicas fisonémicas.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes
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4.1. NIVEL DE ANALISIS

El nivel de andlisis consta de tres apartados, correspondientes a las relaciones antes expuestas entre
sendero y paisaje. En el primero de ellos se analizan las vistas existentes desde el propio sendero, a
través de la medicion de determinados pardmetros visuales, como la superficie de la cuenca visual
y su profundidad, amplitud y fraccionamiento. Como puede observarse en uno de los resultados
preliminares de la investigacién (ver figura 1), la cuenca visual obtenida desde el pico Torrecilla, la
principal elevacién de la zona de estudio y también de la provincia, abarca, s6lo en la provincia de
Milaga, mds de 137.000 has., aproximadamente una quinta parte del total provincial. Su profundi-
dad maxima también es notable, alcanzando el confin oriental de la provincia, situado a unos 110
kilémetros de distancia. En cualquier caso, las dimensiones totales de la cuenca visual superan estas
cifras, ya que incluyen una parte significativa del territorio de las provincias limitrofes. La amplitud,
por ultimo, es igualmente méxima, abarcando los 360 grados.

El fraccionamiento de la cuenca es importante, ya que se resuelve en algo mds de go.oco po-
ligonos. Si se pone en relacién este ndmero con la superficie visible, en hectdreas, el grado de
fraccionamiento obtenido supera el 65%. El tamano de los poligonos muestra una gran disparidad:
su valor medio estd en torno a las 1,5 has., pero con una elevada desviacién, superior a las 75 has.
Para la obtencién de estos resultados se ha utilizado el software ArcGis, versién 9.2, utilizando un
Modelo Digital del Terreno, elaborado por la Junta de Andalucia, con una resolucién planimétrica
de 10 x 10 metros.

Provincia
de Cordoba

N Provincia
de Sevilla

Provincia de Malaga

Pravincia de Granada

Provincia
de Cadiz

Datos Cuenca Visual
Superficie cuenca visual: 1372138 has.
N° poligonos de la cuenca: 90488

Superficie media de los poligonos: 1,5 has.
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Leyenda
O Areasvisibles

“ Punto de observacién

E Perimetro Parque Natural

Desviacion estdndar de la superficie
de los poligonos: 75 has.

Profundidad: 110 km.

indice de fraccionamiento: 65,9%

Figura 1. Zonas visibles de la provincia de
Malaga desde el pico Torrecilla



Los resultados obtenidos se deben ponderar con las condiciones en las que se produce la contempla-
cién, como el dngulo de observacion, la direccion del sendero o la velocidad del observador. Finalmente,
también forman parte del andlisis los contenidos de las vistas, que incluyen los tipos de paisaje presentes
en la cuenca visual (ver foto 1), la aparicién de elementos singulares, como por ejemplo los nicleos de
poblacion, las edificaciones aisladas u otras construcciones humanas tipolégicamente singulares, como
los neveros, muy frecuentes en la zona de estudio. Los tipos de paisaje utilizados en el andlisis se discrimi-
nardn atendiendo a la distancia a la que se encuentren y a su consiguiente visibilidad, especialmente en
lo que ser refiere al reconocimiento de sus componentes esenciales. Por ejemplo, una vista sobre el mar
desde la zona de estudio, aunque sea lejana, es ficilmente reconocible por el observador; en cambio, una
vista alejada sobre un espacio rural difumina sus rasgos morfoldgicos y cromaticos.

En el segundo apartado del esquema metodoldgico se propone el andlisis de la repercusién en
el paisaje del sendero, analizando para ello la incidencia visual del sendero en el paisaje o unidades
de paisaje por donde discurra (ver foto 2). Se tendrd en cuenta el protagonismo visual del conjunto
de elementos que conforman el sendero, atendiendo en primer lugar a su nivel de pendiente. Igual-
mente, se analizardn, cuando sea perceptible desde el exterior, otras caracteristicas del sendero,
como su anchura, el material del firme y la naturaleza de sus mérgenes. No obstante, las principales
afecciones al paisaje de este tipo de vias se derivan de las alteraciones topograficas producidas, tanto
taludes como terraplenes, y de las rudimentarias estructuras que puedan aparecer. En todos estos
elementos (firme, taludes, terraplenes), el andlisis se centrard tanto en los cambios morfolégicos
como, especialmente, en los cromadticos. Por ello, la existencia, de origen natural o artificial, de
actuaciones correctoras de integracion paisajistica, como la presencia de pantallas vegetales o el
tratamiento pétreo de taludes, reducen el impacto visual y favorecen su integracién. En cualquier
caso, dada la longitud que puede llegar a alcanzar un equipamiento de este tipo y la diversidad de
unidades de paisaje recorridas, el andlisis deberd efectuarse por tramos.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

Foto 1. Vistas hacia la cafiada del Cuerno. Al

fondo, la ciudad de Ronda

119



2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

En el tercer apartado metodolégico se profundiza en las caracteristicas paisajisticas del propio
sendero, a través del andlisis de diversas variables. Un grupo de ellas tiene que ver con su trazado,
como la pendiente y la sinuosidad, medidas por tramos homogéneos. Otro grupo se relaciona con
los elementos de la calzada, como el firme empleado (ver foto 3): terrizo, herbaceo, pedregoso,
pavimentado, etc. También se analiza el tratamiento paisajistico de los bordes (hileras de drboles,
muretes, biondas, etc.) e incluso, en su caso, su envolvimiento, vegetal (habitualmente arbéreo) o
pétreo, en el caso de la presencia de salientes rocosos extraplomados. Finalmente, se aborda el an4-
lisis de las estructuras viarias presentes en el sendero, asi como los elementos funcionales y/o deco-
rativos intercalados, como bancos, fuentes, miradores, etc. Especial atencién merecerdn las sefiales
y los paneles explicativos, tanto en lo relativo a su localizacién como a los materiales empleados,
asi como los elementos singulares enclavados en el propio sendero, bien de origen humano o bien
naturales, como por ejemplo un drbol de gran porte en un entorno desarbolado.

120

Foto 2. Incidencia visual del sendero sobre el
paisaje

Foto 3. Firme terrizo (izquierda) y pedregoso
(derecha)



4.2. NIVEL DE EVALUACION

El nivel de evaluacién, también aplicado a las tres relaciones o dimensiones previamente expuestas,
combina la utilizacién de criterios relacionados con la visibilidad, especialmente para la evaluacién
de las vistas o para la estimacion de la incidencia visual del sendero, con la evaluacion estética, tanto
del sendero en si como de las vistas desde él generadas.

Los criterios relacionados con la visibilidad se aplicardn a la evaluacién de las vistas, atendiendo
a los resultados obtenidos por la medicién de los pardmetros visuales: superficie de la cuenca visual,
profundidad de las vistas, amplitud y grado de continuidad. En cada uno de estos pardmetros, la
medicion final consistird en la suma de las vistas existentes en cada tramo homogéneo del trazado
del sendero. Igualmente, serdn criterios de orden visual los que determinen el grado de integraciéon
paisajistica del sendero. La integracién paisajistica se alcanza combinado una adecuada adaptacién
al paisaje de cada uno de los elementos analizados (trazado, calzada, bordes, etc.) con la inexisten-
cia de impactos puntuales que alteren dicha integracion. La evaluacion se detendrd particularmente
en el grado de contraste geométrico, morfoldgico, textural y cromdtico del sendero. Los puntos de
evaluacion se establecerdn en los espacios mds transitados y frecuentados de su cuenca visual (otros
senderos, carriles, carreteras, nticleos de poblacion, dreas de acampada, etc.), aunque reducidos al
espacio desde el cual la fisonomia del sendero es reconocible.

En el caso de las vistas, el criterio visual se combina con el criterio estético, al valorar los conte-
nidos existentes en las vistas y la existencia de elementos singulares. Por su parte, en la evaluacién
de las caracteristicas paisajisticas del propio sendero, los criterios bésicos para la evaluacion serdn
de naturaleza estética. Para la evaluacion estética, la metodologia prevista se fundamenta en una
encuesta de preferencias paisajisticas, realizadas tanto a usuarios del sendero como a potenciales
usuarios, encuestando para ello a clientes de establecimientos dedicados al turismo rural de la co-
marca o de empresas de turismo activo. La encuesta introduce preguntas relativas a los contenidos
de las vistas, a las formulas de integracion paisajistica y, especialmente, a las caracteristicas paisajis-
ticas del propio sendero.

4.3. NIVEL DE PROPUESTAS

Por dltimo, una vez completados los niveles de andlisis y evaluacién, el plano de propuestas persi-
gue seleccionar, por lo que a las vistas se refiere, los puntos mds adecuados para la instalacién de
miradores, asi como recopilar los obstdculos visuales susceptibles de ser eliminados o modificados.
Respecto a la incidencia en el paisaje del sendero, se pretende el establecimiento de medidas de
integracion paisajistica aplicables bien al conjunto del sendero o bien a alguno de sus tramos. Fi-
nalmente, respecto a las caracteristicas paisajisticas del propio sendero, el nivel de propuestas se
orienta a la determinacién de propuestas de modificacién de puntos del trazado o de reduccién de
la pendiente, asi como a medidas de mejora del paisaje en cada uno de sus elementos compositivos,
evitando el deterioro del recurso paisajistico (ver foto 4): calzada (tipo de firme o combinacién de
ellos), bordes (vegetal, pétreo, madera, etc.), elementos funcionales (sefializacién, puntos de des-
canso, estructuras, etc.) y elementos singulares.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes
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5. CONCLUSIONES
El disefio metodoldgico propuesto permite abordar el andlisis paisajistico de unos equipamientos de
uso publico escasamente estudiados en su dimensién paisajistica. Ensayado de forma preliminar, los
resultados obtenidos pueden ser calificados de satisfactorios. Afronta el estudio de los senderos des-
de una triple perspectiva, abarcando las interrelaciones existentes entre el sendero y el paisaje, y se
compone de diversos niveles metodoldgicos, conducentes hacia la puesta en valor de estos equipa-
mientos desde su vertiente paisajistica, objetivo final de este estudio. Por otra parte, la metodologia,
convenientemente adaptada, permite su aplicacién a otros elementos territoriales lineales (caminos
rurales), especialmente aquellos de cardcter elemental y dimensiones reducidas, y potencialmente
puede ofrecer una utilidad al disefio de recorridos, tanto en espacios rurales abiertos como en espa-
cios mds cerrados en los que la dimension paisajistica asome, como itinerarios urbanos, e incluso en

recorridos internos, como en parques urbanos o jardines histéricos.
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ANALISIS DEL PAISAJE. UNA APROXIMACION NUMERICA

JOSEFA MARIA RODRIGUEZ MELLADO Y FRANCISCO RIVERO PALLARES

INTRODUCCION
e plantea una metodologia para cuantificar el impacto que puede originar una infraestruc-
tura lineal en un determinado paisaje. E1 método propuesto permite comparar los impactos
paisajisticos producidos por las diferentes alternativas del proyecto, lo que permite una valo-
racion de alternativas en funcién del paisaje.

Los métodos de valoracion de paisajes basados en la definicién de unidades de paisaje, en la inciden-
cia visual, en la estimacion de la calidad visual de las unidades de paisaje, en la estimacion de la fragili-
dad, etc., son métodos semicuantitativos en los que se asignan diferentes pesos a cada uno de los factores.
Los valores obtenidos se trasladan a una escala semdntica, con lo que se pierde precisién. La metodologia
que se plantea en este trabajo realiza una medicién objetiva de la diversidad de elementos de un paisaje
y de la posible pérdida de diversidad de elementos cuando se construye una infraestructura lineal.

La medicién objetiva que se propone permite detectar aquellas zonas en las que la infraestruc-
tura produce un mayor impacto paisajistico. Estas zonas de mayor impacto deben recoger todas
aquellas medidas preventivas y correctoras que minimicen el impacto paisajistico. La metodologia
a desarrollar permitird una correcta evaluacién de la incidencia en el paisaje de los proyectos de
infraestructuras del transporte. Asi mismo, permitird una incorporacion cuantitativa del paisaje a
todos los proyectos de infraestructuras.

La metodologia propuesta puede aplicarse a cualquier proyecto de infraestructura lineal de for-
ma inmediata. No supone la existencia de complejos programas informéticos, sino que es un uso
original e innovador de programas CAD ampliamente utilizados por las empresas de ingenieria.

La aplicacién de la metodologia a los proyectos se podrd integrar tanto en estudios previos, como
estudios de impacto o estudios de paisajes asociados a informes de sostenibilidad

MATERIAL Y METODOS
Se considera elemento del paisaje (E.) cualquier componente del paisaje que podamos diferenciar

i

s6lo con la sensibilidad del ojo humano. Un mismo componente puede originar varios elementos si
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estdn disjuntos o tienen colores diferentes, como por ejemplo un pastizal o un cultivo que presenten
coloracién claramente diferente debido a la topogratia del terreno. Como ejemplo a desarrollar se
ha tomado la imagen de un paisaje de Sanltcar la Mayor (Sevilla), donde los retazos de vegetacion
natural tipica de ribera (Guadiamar y Ardanchén) se entremezclan con elementos de vegetacion
agricola (cultivos de secano y olivares). Esta combinacion genera en el paisaje un conjunto de for-
mas definidas por las tipologfas arbéreas (Eucaliptus sp., Populus alba, Fraxinus angustifolia), por
los diferentes tipos de cultivos; también se produce un conjunto de colores, destacando el contraste
del verdor de la vegetacién arbérea con las tonalidades ocre de pastizales y cultivos de secano.
La foto 1 nos muestra el paisaje objeto de estudio.

Vegetacion 1 plano Pastizal oscuro tras 3° linea de vegetacién

Olivar del fondo

Olivar denso.

Olivar disperso. Mancha clara a la derecha

Pastizal ante 1° linea de vegetacion

Pastizal claro central

1 linea de vegetacion

Pastizal oscuro central

Pastizal entre 1"y 2° linea de vegetacion

Pastizal gris central

Olivar entre 1y 2° linea de vegetacion

Pastizal del fondo

2 linea de vegetacion

Manchas claras en pastizal del fondo

Pastizal entre 2°y 3* linea de vegetacion

Manchas de vegetacion del fondo

3" linea de vegetacion

Construcciones

Arbolado disperso Cielo

Pastizal claro tras 3° linea de vegetacién

Los elementos del paisaje se han diferenciado considerando color, forma y densidad de la vege-
tacion, asi como el posicionamiento con respecto al observador. Parte de la imagen estd formada por
otros elementos como el cielo y pequenas construcciones. Los elementos del paisaje considerados
se muestran en la tabla 1.

No escapa a nuestra percepcion que diferentes observadores pueden definir diferentes elementos
del paisaje. Evidentemente, se hace necesario la unificacion de criterios en el panel de expertos que
realicen el estudio, asi como la aplicacién de los mismos criterios a todo el dmbito de estudio.

Para realizar el andlisis propuesto en este trabajo, se considera que la imagen paisajistica es asi-
milable a una imagen fotogrifica. Cada elemento E, ocupa una superficie S, de la imagen, que se
corresponde con una proporcion (p,) de la superficie total de la imagen fotogréfica.
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Tabla 1. Elementos del paisaje que aparecen en
la imagen de la foto 1

Foto 1. Paisaje de Sanlucar la Mayor (Sevilla)
con los diferentes elementos paisajisticos
delimitados



La foto 2 muestra la imagen fotogréfica del paisaje con los diferentes elementos paisajisticos con-
siderados delimitados por lineas de diferentes colores.

Las lineas poligonales delimitan superficies en la imagen del paisaje que se corresponden con las
superficies que ocupan los diferentes elementos paisajisticos definidos.

Se denomina Valor del Paisaje por sus elementos al resultado de aplicar la férmula de Shannon-
Weaver:

Ve=-Splgp, (1)

Donde p. es el cociente entre la superficie que ocupa el elemento E. y la superficie total de la imagen.

V, mide la diversidad de elementos que componen el paisaje.

Al realizar cualquier actuacion se modifican los elementos que componen el paisaje, tanto el
tipo de elementos como su cantidad, y la proporcién en la que cada elemento se encuentra en el
paisaje.

Cualquier actuacion en el medio natural puede producir un aumento de la diversidad, ya que in-
troduce uno o varios elementos nuevos en el paisaje. No obstante, hay que realizar el razonamiento
desde el punto de vista de la modificacion global que genera la actuacion sobre el paisaje.

Esta modificacién puede ser:

B Pérdida de informacién natural. Se produce tanto por la pérdida de elementos paisajisticos completos
como por la pérdida parcial de elementos paisajisticos. En el primer caso se produce una modificaciéon
irreversible del paisaje; en el segundo caso la pérdida puede ser compensada por medidas correctoras de
la actuacién.

m Introduccién de elementos artificiales (infraestructuras, accesorios, etc.), que restan naturalidad al pai-

saje, incorporando elementos que lo antropizan.

Un andlisis objetivo y numérico de estos dos tipos de modificaciones es fundamental para de-
sarrollar medidas preventivas y correctoras que minimicen los impactos paisajisticos de cualquier
actuacion.

Una determinada actuacién ocupa una superficie en la imagen fotogrifica que se analiza. El
cociente entre esta superficie y la superficie total es la proporcién de superficie correspondiente a la
actuacién; esta proporcion se denomina p.

La superficie ocupada por la actuacion se restard de las superficies de los elementos paisajisticos
directamente afectados por ella, segin el grado de afeccion; algin elemento paisajistico puede
desaparecer de la imagen si la actuacion pasa directamente por encima, otros elementos tendrdn
menos superficie segtin la cantidad de actuacién que les afecte; la proporcién p. de esos elementos
serd menor.

La pérdida de informacién natural, ya sea total o parcial, se refleja en una disminucién del
valor del producto (- p, Ig, p,). La presencia de elementos artificiales se expresa matematicamente

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

Foto 2. Paisaje de Sanlucar la Mayor (Sevilla)
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mediante el cambio de signo del producto (- p, Ig, p,). De tal modo que el Valor del Paisaje por sus
elementos tras realizar la actuacién (denominado V) viene dado por la expresién:

VE’ = pa 1gz Pa - S pi lgz Pi <2‘)
Se define Indice de Impacto Paisajistico (IIP) como:
[P = (V. -V IV, (3)

Donde V, es el valor del paisaje por sus elementos antes de la actuacién y V,” es el valor del pai-
saje por sus elementos después de la actuacién. Puede tener un valor positivo, cero, o negativo.

Se realiz6 una aplicacién al ejemplo de la foto 1. Se supuso que se construirfa una carretera que atra-
vesara el paisaje recogido en dicha figura. La autovia Sevilla-Huelva transcurre muy préxima a la zona de
la fotografia. Se tomé una imagen de dicha autovia desde un punto de observacién préximo situado a la
misma altura, la carretera se cort6 de la imagen y se pegé con la misma escala a la foto 1. La foto 3 muestra
la imagen con la carretera trazada y delimitada como un elemento paisajistico mds.

Foto 3. Trazado de la carretera (linea blanca)
en el paisaje de la foto 1

RESULTADOS
La tabla 2 recoge todos los célculos realizados. Los cuadros amarillos indican la pérdida de informa-
cién natural, el cuadro naranja la introduccién de elementos artificiales; los cuadros verdes indican
el valor del paisaje sin y con actuacién, asf como el valor del Indice de Impacto Paisajistico.
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Sin infraestructura

Con infraestructura

Elementos Superficie Pi Log, (P1) -P.* Log, (P) Superficie Pi Log, (Pi) | -P,* Log, (P)
Vegetacién 1 plano 49864,50 0,2491 -2,0049 0,4995 49864,50 0,2491 -2,0049 0,4995
Olivar denso 11322,00 0,0566 41438 02344 11322,00 0,0566 41438 02344
Olivar disperso 1229550 0,0614 40248 02473 1229550 0,0614 40248 02473
Pasgzal ante 1* linea 18374,50 0,0918 34452 03163 18374,50 0,0918 34452 0,3163
e vegetacion
1* linea de 23695,00 0,1184 30784 03645 23695,00 0,1184 30784 03645
vegetacion
Pastizal entre 1"y 2/ 2636,50 0,0132 62463 0,0823 1410,50 0,0070 71487 0,0504
linea de veget.
Olivar entre 1"y 2* 5531,00 00276 SI773 0431 442300 001 | 54998 01215
linea de veget.
2" linea de 6607,00 0,0330 49209 0,1624 6360,50 0,0318 49757 0,581
vegetacion
Pastizal entre 2y 3* 2080,00 0,0104 46,5883 0,0685 1818,00 0,0091 67825 0,0616
linea de veget
3" linea de 1085,00 0,0054 TS0 0,0408 1085,00 0,0054 75072 0,0408
vegetacion
Arbolado disperso 1022,00 0,0051 76135 0,0389 927,50 0,0046 7753
Pastizal claro tras 3* 462,00 0,0023 87589 0,0202 462,00 0,0023 87589 0,0202
linea de veget
Pastizal oscuro tras 1039,50 0,0052 75890 0,0394 1039,50 0,0052 75890 0,0394
3" linea de veget
Olivar del fondo 1364,50 0,0068 71965 0,0491 1364,50 0,0068 71965 0,049
Mancha clara a la 759,50 0,0038 80418 0,0305 607,50 0,0030 83639 0,0254
derecha
Pastizal claro central 347800 0,0174 58466 0,1016 3289,00 0,0164 59272 0,0974
Pastizal oscuro 515,50 0,0276 51814 0,1428 5248,00 0,0262 52531 0,377
central
Pastizal gris central 934,50 0,0047 -7,7426 0,0362 836,50 0,0042 -79024 0,0330
Pastizal del fondo 1350850 0,0675 38891 02625 13090,50 0,0654 39344 02573
Manchas claras cn 1074,00 0,0054 75419 0,0405 1074,00 0,0054 75419 0,0405
pastizal al fondo
Manchas de 970,50 0,0048 7,6881 0,0373 970,50 0,0048 76881 0,0373
vegetacion del fondo
Construcciones 621,00 0,0031 -83322 0,0259 621,00 0,0031 -8,3322 0,0259
Cielo 35901,00 0,1794 24789 04447 35901,00 0,1794 24789 0,4447
Carretera 4061,00 0,0203 -5,6230 -0,1141
Superficie total 20014150 1,00 200141,00 098

Valor del paisaje

Se observa como hay diez elementos paisajisticos que se ven afectados en mayor o menor medida por la

presencia de la carretera; disminuye la superficie que les corresponde y disminuye el producto (- p, Ig_ p,).
El valor del IIP obtenido es de -0,06. Se puede interpretar como una pérdida del 6% de natura-
lidad del paisaje o del valor del paisaje. Esta pérdida de valor corresponde al puesto de observacién

elegido; pueden existir puntos de observacion en los que no se produzca ninguna pérdida de valor

paisajistico, o en los que se produzca una pérdida mayor.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

Tabla 2. Resumen de los célculos realizados
para el caso practico propuesto en el trabajo
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Evidentemente no se define un tnico IIP. El nimero de IIP es igual al nimero de puntos de
observacién que existan. Los criterios para elegir los puntos de observacién son los siguientes:

B A) Actuacién concentrada. Se tiene en cuenta el viario existente, ya que es por donde irdn los individuos
que observardn el paisaje, y se tiene en cuenta la velocidad media a la que irdn esos individuos por ese via-
rio. Se realiza la interseccion del viario con la cuenca visual desde la actuacién concentrada para obtener
los tramos de viario donde pueden existir puntos de observacion. La distancia media entre puntos de ob-
servacion se obtiene multiplicando la velocidad media del viario, expresada en m/s, por 10 (se supone que
un individuo que recorre un viario puede mirar a los lados cada 10 segundos). También hay que considerar
puntos fijos, como los nticleos urbanos, habitat rural diseminado, etc. En este caso el nimero de puntos de
observacién coincide con el niimero de habitantes y todos los IIP tienen el mismo valor.

B B) Actuacién no concentrada (infraestructura lineal). En este caso habrd puntos de observacién en la
propia infraestructura y habrd puntos de observacién fuera de la infraestructura.

Los puntos dentro de la infraestructura se consideran igual que en el caso anterior, siempre y cuando la
infraestructura esté dentro del campo visual.

Los puntos fuera de la infraestructura se obtienen a partir del campo visual considerado desde la infra-
estructura. Si intercepta con otro viario se considera igual que en el apartado anterior. Si incorpora un
nucleo urbano se considera igual que en el apartado anterior, pero si este nticleo queda en varios campos

visuales hay que considerar cada campo visual por separado.

CONCLUSIONES
La metodologia propuesta supone un andlisis numérico del paisaje. Este andlisis numérico supone
una metodologia novedosa en este campo.

Los conceptos definidos de Valor del Paisaje por sus elementos e Indice de Impacto Paisajistico
permiten una cuantificacién objetiva del paisaje sin y con actuacion.

El planteamiento de este trabajo no es cémo se ve la infraestructura en el paisaje circundante,
sino cémo se ve el paisaje con la infraestructura.

El trazado virtual de la infraestructura permite el andlisis del valor del paisaje sin y con infra-
estructura. Esta metodologia permite una valoracién adicional de las diferentes alternativas de la
infraestructura planteada y ayudar en la toma de decisiones correspondiente.

Es necesario definir diferentes puntos de observacién para la infraestructura propuesta que per-
mitan un andlisis exhaustivo de todos los posibles impactos paisajisticos. El trabajo es laborioso pero
no dificil. Es importante un trabajo de campo detallado que permita seleccionar sobre el terreno los
puntos de observacién mds apropiados.

Aquellos puntos de observacion que presenten unos IIP més negativos indican impactos paisajis-
ticos mayores. Las zonas de la infraestructura visibles desde esos puntos de observacién necesitardan
medidas correctoras mucho mds intensas, y quizds mds creativas, que aquellas zonas de la infraes-
tructura cuyos puntos de observacién presenten IIP menos negativos.
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LA VIA PAROUE AMERICANA

ANGEL MARTINEZ GARCIA-POSADA

RESUMEN
obert Moses (1888-1981) fue el gran creador de formas simbdlicas de Nueva York en el siglo
XX, su influencia en las ciudades americanas quizds fue mayor que la de cualquier otra
persona. Sus ideas permitieron el desarrollo del fenémeno del ocio para las masas, la crea-
ci6n de numerosos parques y vias parques y la posibilidad de que aquellos que quisieran pudiesen
salir o entrar en la ciudad a gran velocidad. La accesibilidad y la velocidad para las zonas abiertas se
convirtieron, junto al automévil, en simbolo de su vocacién de movilidad y contemporaneidad.

Sus planes empezarian a hacerse realidad en las playas de Long Island. Pero sus ambiciones eran
mucho mayores, numerosos nuevos parques y kilémetros de vias parque. En 1924 fue propuesto para
el cargo de superintendente de parques y jardines de la ciudad, habia alcanzado ya una reputacién
internacional por su expansion del sistema de parques y vias parque. La principal virtud de Moses
era la sabia utilizacion de las grandes sumas de dinero federal provenientes de los programas del
New Deal. Tuvo la inspiracién de acercar las playas virgenes de la distante Long Island a las masas
automovilisticas con los 670 kilémetros de vias parque y los trece puentes que ejecuto.

Moses convirti6 la escapada al campo en una agradable posibilidad y doté a Nueva York de seis-
cientas nuevas dreas de juego. Tenia la idea de un moderno sistema de parques y vias parque para
Manbhattan, para aliviar la congestién de la metrépoli. Sumodelo de ciudad consistia en el abandono
de la alta densidad del siglo XIX y la vuelta a la imagen de los grandes bosques y prados de la concien-
cia americana. Los objetivos que esta forma de planificar intentaba restaurar eran la individualidad
y la privacidad. Los puentes, tineles y vias parque hacian posible la liberacién de los ciudadanos de
Manhattan de la prisién de la isla y les ofrecian espacios abiertos en Long Island. Los modelos de las
grandes construcciones que Moses plantease en Nueva York sirvieron de ensayo para la reconstruc-
cién de todo el tejido de Norteamérica después de la Segunda Guerra Mundial.

El modelo de via parque de Moses se basé en una idea original de Frederick Law Olmsted y
Calvert Vaux, los responsables del disefio de Central Park, sus vias parque pretendian ya en el siglo
XIX conectar parques con parques, o barrios residenciales con parques, dentro de los limites de
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la ciudad. Funcionalmente separaban el trifico de vehiculos del peatonal con hileras de drboles,
creando paseos ajardinados en medio de las ciudades. Este planteamiento se enraizaba en la ten-
dencia ilustrada que preconizaba una urbe abierta y se proponia recuperar un nuevo equilibrio
entre ciudad y naturaleza, entre espacio edificado y espacio libre. El gran crecimiento del uso del
automovil en la segunda década del siglo XX cambiaria el papel de la via parque americana como
carretera, pasaba asi de ser un agradable paseo campestre a convertirse en una ruta que conectaba
la ciudad con ciudades satélites y suburbios. La culminacién de esta fase de desarrollo fue el suefio
de Robert Moses de la via parque circular para Nueva York que rodeara los cinco grandes barrios
de la ciudad y, al mismo tiempo, permitiera el acceso a Long Island, Nueva Jersey y Connecticut.
Las amplias arterias y puentes de Moses suponian la desintegracion y dispersién de la ciudad deci-
mondnica en favor de un sistema de transporte a gran velocidad que llevase a la gente fuera o que,
al menos, les proveyese de grandes zonas verdes dentro de la ciudad para darles la ilusién de que
no estaban viviendo en ella.

COMUNICACION

Robert Moses (1888-1981) fue quizds el mayor creador de formas simbdélicas de Nueva York en el
siglo XX. Lewis Mumford, su critico mds severo durante treinta afios, escribiria que en el pasado
siglo la influencia de Moses en las ciudades americanas fue mayor que la de cualquier otra per-
sona. Su carrera publica se extendié desde comienzos de la década de 1910 hasta finales de la de
1960: su trabajo se basé en la mejora medioambiental de los cinco distritos de Nueva York y de
Long Island a través del gran ntimero de cargos que acumulé a lo largo de estos afios. Optimista,
impetuoso y vital, desde su sentimiento publico, se vio como el dnico elegido para transformar
su ciudad en una ejemplar metrépoli moderna. Sus ideas permitieron el desarrollo del fen6meno
del ocio para las masas, la creacién de numerosos parques y vias parque y la posibilidad de que
aquellos que quisieran pudiesen salir o entrar en la ciudad a gran velocidad. La accesibilidad y la
velocidad para las zonas abiertas se convirtieron, junto al automévil, en simbolo de su vocacién
de movilidad y contemporaneidad.

Fn 1922 Moses habia escrito un informe para el estado de Nueva York, A State Park Plan for New
York, que habria de ser un documento clave en la historia de los parques y vias parque americanos.
Ademids de senalar la necesidad de un aumento en las inversiones, Moses planteaba un enfoque
revolucionario: hasta entonces los presupuestos de los parques del pais se limitaban a la adquisicién
de terrenos, en la creencia de que los parques eran sélo tierra, drboles o arroyos que tenfan como
tinico propdsito servir como espacios de aire libre para las masas urbanas, lugares para el relax o la
meditacién entre hermosas vistas en comunién con la naturaleza y que, por tanto, debian conservar-
se en su estado natural. Moses advirtié que la gente también demandaba espacio para actividades de
ocio y este deseo atin no habia sido satisfecho por ninguna politica gubernamental. En su informe
planteaba un presupuesto para la compra de terrenos y para hacerlos accesibles y atractivos al pabli-
co, apuntaba un nuevo principio: la conservacion, hasta entonces el ideal de los parques, tenia que
combinarse con la actividad recreativa. Era la primera vez que se proponia un sistema de parques
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estatales que fueran controlados por la misma autoridad. Aunque el documento se difundié entre to-
dos los planificadores a lo largo del pais, seria el gobernador Alfred Smith quien asumiria las indica-
ciones presupuestarias de Moses. En 1923 sus planes empezarian a hacerse realidad en las playas de
Long Island. Pero sus ambiciones eran mucho mayores, numerosos nuevos parques y kilémetros de
vias parque. Cuando en 1924 Smith informé a Moses de la extension de su programa de parquesy le
ofreci6 la presidencia de la comision de parques estatales de Long Island, él acepté con satistaccién.
A sus cuarenta y cinco afos, cuando fue propuesto para el cargo de superintendente de parques y
jardines de la ciudad, Moses habia alcanzado ya una reputacién internacional por su expansion del
sistema de parques y vias parque y su gran éxito de la apertura de Jones Beach en 1929.

La principal virtud de Moses era la sabia utilizacién de las grandes sumas de dinero federal
provenientes de los programas del New Deal que lograba conseguir. Supo valerse ademds de la
cuantiosa flota de desempleados cualificados por causa de la gran depresion. Pricticamente todas
las obras importantes realizadas en los afos treinta, puentes, carreteras, tineles y embalses, fueron
ejecutadas con inversiones federales, bajo los auspicios de los grandes organismos creados por el
New Deal y en torno a objetivos sociales complejos y bien articulados. Durante la crisis, mientras
las industrias y los negocios privados se hundieron y el desempleo era masivo, la construccién
habia dejado de ser una empresa privada para convertirse en ptblica y en un imperativo urgente.
Moses fue pionero en captar las inmensas posibilidades del interés de la Administracién Roosevelt
por las obras publicas, en su momento de mayor apogeo era miembro de doce gremios municipa-
les y estatales, alli donde participaba decidia y gobernaba con absoluta autoridad, su poder era el
resultado de su red de contactos y su madeja de cargos publicos, ello le permitié triunfos como
las State Parkways del Sur y del Norte y la legendaria Jones Beach State Park de 1929. Fue ademds
el responsable de la construccion del edificio de las Naciones Unidas, el Lincoln Center, el coli-
seum, el aeropuerto Idlewild (actual John Fitzgerald Kennedy), el Shea Stadium, la Coop City, la
conformacién del borde este de Manhattan, una red de pantanos y centrales eléctricas cerca de las
cataratas del Nidgara y el precursor de la Feria Mundial de 1939-40.

NEW YORK CITY
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Foto 2. Retrato de Moses con la orilla de
Manhattan al East River al fondo. Fotografia de
Arnold Newmann

Figura 1. Sistema de parques de Nueva York
en 1934 y 1952. Revista Lotus, 89, 1996
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Moses tuvo la inspiracién de acercar las playas virgenes de la distante Long Island a las masas auto-
movilisticas con los 670 kilémetros de vias parque y los trece puentes que ejecutd. Hay algo que lo
conecta con la prevision de los comisarios de la reticula del plan urbano de 1811 para el desarrollo de
Manhattan: su red de autopistas y puentes para facilitar la centrifugacion de la isla se construyé cuan-
do ésta no contenia ni una décima parte de la poblacién que almacenaria treinta afios mds tarde.

Convirti6 la escapada al campo en una agradable posibilidad y dot6 a Nueva York de seiscientas
nuevas dreas de juego. En su vision de la ciudad moderna los parques jugaban un papel importante.
As long as youre on the side of parks, youre on the side of angels. You can't lose. Tenia la idea de
un moderno sistema de parques y vias parque para Manhattan, mientras que este sistema se habia
desarrollado en Long Island en los afios veinte, la infraestructura ain en uso en Manhattan era
de finales del siglo XIX y los puentes que existian eran mds aptos para caballos que para vehiculos
motorizados. Para aliviar la congestién de Nueva York, disefié un mapa en el que lineas rojas in-
dicaban las rutas que propuso para hacerla una ciudad mds circulable y con mejores parques. Por
ello, en todas sus propuestas, conté con el apoyo incondicional de las compaiifas gasolineras. Una
de las contradicciones mds sorprendentes del hombre que colocé a su pais sobre las ruedas, el mayor
constructor de carreteras de América, es que nunca condujo un coche en su vida. La portada de la
famosa guia de los afos sesenta de la Esso, titulada New York and Vicinity, es un icono de este canto
a la movilidad y al automévil privado. La vicinity se habia convertido en mds deseable que la city. Fl
mapa de la Esso del 64 era una auténtica propaganda de las obras de Moses, que habian convertido
la ciudad industrial del siglo XIX en la maravilla del ocio y la accesibilidad. Paradéjicamente, este
modelo automovilistico supondria la privatizacién del espacio piblico, es una de las contradic-
ciones de la figura de Moses que analiza Marshall Berman en Todo lo sélido se desvanece en el aire.
Pese a sus objetivos sociales, Moses disefi6 pasos elevados tan bajos que impedian la circulacién de
los autobuses y hacian sélo posible la llegada a estos parajes en automévil privado.

| MEMBERE® CUIDE TO NEW YORK CITY 4 VICINITY
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Figura 2. Portada de la guia de la American
Automobile Association, junio, 1963



El modelo de ciudad de Moses consistia en el abandono de la alta densidad del siglo XIX y la
vuelta a la imagen de los grandes bosques y prados de la conciencia americana. Los objetivos que
esta forma de planificar intentaba restaurar eran la individualidad y la privacidad. Los puentes,
tineles y vias parque hacian posible la liberacién de los ciudadanos de Manhattan de la prision de
la isla y les ofrecian espacios abiertos en Long Island. La evolucién de la cartografia en estos afios
muestra la progresién de Nueva York desde una serie de islas separadas a una gran metrépoli de
cinco distritos unidos por sus infraestructuras. Mientras que los mapas de comienzos de siglo refle-
jan que lugares como Jones Beach atin no tenian conexién rodada, los de los afios treinta sefialan
el desarrollo de una red de carreteras y puentes y empiezan a apuntar parches verdes que anuncian
un creciente sistema de parques y la expansion del perimetro infraestructural de Manhattan. Al leer
Espacio, tiempo y arquitectura de Sigfried Giedion, se comprenden algunos de los sentidos més
profundos de la obra de Moses, que quizds él nunca captase realmente. Para Giedion, las nuevas
formas urbanas no podian funcionar libremente dentro del marco de la ciudad del siglo XIX'y, por
lo tanto, crefa que era la estructura de la ciudad la que debia cambiar. «Ya no queda lugar para la
calle de la ciudad; no se puede permitir que persista». Giedion vefa la autopista como el agente
principal de expansion de la ciudad hacia su periferia. La misién histérica de Moses seria asi crear
una nueva realidad superurbana que dejase clara la obsolescencia de la ciudad. Para Giedion, at-
ravesar el puente de Triborough era entrar en un nuevo continuo espacio-tiempo que dejaba atrds la
metrépoli moderna. El Triborough Bridge fue concebido desde un principio como algo més que un
mero puente: Moses lo entendia como un lugar de intercambio de trdfico zonal, estaba constituido
por cuatro puentes conectados por un viaducto continuo. Es curioso cémo las imdgenes grificas de
los proyectos de Moses, cdmo los iconos de su folleto propagandistico del Triborough, enfatizaban
el nuevo orden y minimizaban la naturaleza.

En 1930 Moses propuso un parque circular para Nueva York que incluia toda clase de actividades
de ocio y conectaba la ciudad con los suburbios y el resto del pais. Mds de 50 kilémetros de carrete-
ras a través de 4.500 hectdreas de parques y sesenta y nueve puentes para regular el acceso a las vias
parque. En 1944 se completaria con 160 kilémetros de vias parque y autopistas. Moses pretendia sus
vias parque como parques en si mismas, ribbon-parks (parques en cinta), aunque muchas no fueran
en realidad idilicas bandas verdes sino rutas a través de densos asentamientos urbanos. E1 modelo de
via parque de Moses se basé en una idea de Frederick Law Olmsted y Calvert Vaux, los responsables
del disefio de Central Park, quienes al pensar en los bordes y accesos adecuados para los parques
que disefiaban y en la pretension de integrarlos en los sistemas de calles existentes, encontraron
la oportunidad de repensar la ciudad creciente y hacer recomendaciones para mejorar el sistema
viario y acomodarlo a esta expansién. Presentadas como planes para calles ensanchadas y arboladas,
sus vias parque pretendian ya en el siglo XIX conectar parques con parques, o barrios residenciales
con parques, dentro de los limites de la ciudad. Funcionalmente separaban el trifico de vehiculos
del peatonal con hileras de drboles, creando paseos ajardinados en medio de las ciudades. Este
planteamiento se enraizaba en la tendencia ilustrada que preconizaba una urbe abierta —frente a la
ciudad tradicional europea, cerrada y monocéntrica— y que empezaba a concretarse en operaciones
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que la dotaban de amplios sistemas de paseos suburbanos y de ejes territoriales que preparaban su
futura extension.

En 1868, una década después de haber ganado el concurso para Central Park, Olmsted y Vaux, como
proyectistas del Prospect Park en Brooklyn, habfan enviado un reportaje al responsable de parques en
el que llamaban la atencién de que, pese a que éste era reconocido por los ciudadanos de Brooklyn,
habifa una insuficiente red de carreteras que lo comunicaran. Vefan el parque como una gran reserva,
pero no con bordes o accesos que lo distinguieran entre la red de calles estrechas. Reconocian que
para ello era necesario un proyecto de gran escala que tuviera en cuenta el crecimiento de la ciudad.
Asi proponian la Eastern Parkway, al modo del Under den Linden berlinés que conducia al Tiergar-
ten. Olmsted y Vaux pensaban en la separacién del tréfico de vehiculos y de carros y en paseos con
lugares para el descanso. Llegaron a sugerir que esta gran via parque deberia extenderse a lo largo del
East River hacia Nueva York con el propésito de unirse a Central Park y ramificarse hasta las playas
ocednicas de Coney Island. La Eastern Parkway se convertiria finalmente en un paseo y parque ur-
bano y quedé como ejemplo de este nuevo tipo de carretera obra de arquitectos paisajistas. Mds tarde
llegaria la propuesta de ambos para el sistema de parques y vias parques de Buffalo. Posteriormente,
la firma de Olmsted y sus hijos propondria planes para cincuenta vias parque en diversas ciudades a
lo largo de los Estados Unidos. Las Eastern y Ocean Parkway en Broolkyn fueron sélo las primeras,
a las que se unirfan las del arquitecto paisajista de Boston, Charles Eliot, que desarrollé el «collar
esmeralda» que circunscribia a esta ciudad con una cadena sin fisuras de parques y vias parque. Fl
proyecto se abria a las nuevas zonas de la ciudad y enlazaba las antiguas formando un paseo continuo
para peatones y coches.

Eistos planes a finales del siglo XIX implicaban una tendencia hacia la suburbanizacién que de
1920 a 1930 se institucionalizaria con los planes de vias parque de Robert Moses en sus primeros
afos de cargos ptblicos. En la tltima década del siglo anterior habian empezado a extenderse por
los suburbios americanos los clubes de campo, la mayoria de los de Nueva York estaban fuera de
los limites de la ciudad. El gran crecimiento del uso del automévil en la segunda década del siglo
XX, cambiaria el papel de la via parque americana como carretera, la idea de velocidad empezaba a
formar parte de la conciencia americana y funcionalmente este tipo de comunicacion fue creciendo
en posibilidades, pasaba asi de ser un agradable paseo campestre a convertirse en una ruta que
conectaba la ciudad con ciudades satélites y suburbios. La culminacién de esta fase de desarrollo
fue el suetio de Robert Moses de la via parque circular para Nueva York que rodeara los cinco
grandes barrios de la ciudad y al mismo tiempo permitiera el acceso a Long Island, Nueva Jersey
y Connecticut. Este cinturén verde reforzaba la idea de Nueva York como una enorme metrépoli.
De algtin modo, tanto Olmsted y Vaux como luego Moses, inducian a través de sus propuestas un
sistema suburbano, que habria de tener una gran influencia en el modelo americano del territorio,
unos por razén de la salud y otro por el ocio y el bienestar.

En los afios treinta Le Corbusier habia elegido Nueva York para ejemplificar algunas de sus
teorfas, como en la década anterior lo habia hecho con Paris, y asi, el Plan Voisin superponia sus
propuestas a la capital francesa. En 1925 éste habia sido el primer intento de insertar una ciudad
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Figura 3. Plano del &rea metropolitana de Nueva
York indicando las carreteras, puentes, zonas
de juego, proyectos de viviendas y otras obras
de las que Moses fue el principal responsable.
Cuaderno de Central Park. Angel Martinez
Garcia-Posada

radiante, mds dispersa que la Ciudad para tres millones de habitantes de 1922. Luego propondria la

Ciudad Radiante en 1930 ante los requerimientos de descentralizacion de las autoridades soviéticas
en su Respuesta a Moscii. Aquel mismo afio la expuso en el CIAM III. En ella los grandes edificios
se relegaban a la periferia, a diferencia de la Ciudad para tres millones de habitantes o el Plan
Voisin. La controversia en torno al crecimiento urbano incontrolado habia sido recurrente desde
finales del siglo XIX, cuando Ebenezer Howard, en reaccion a la densidad inhumana de Londres,
la primera megaldpolis del mundo, propuso la Ciudad Jardin como forma de restaurar el equilibrio
entre ciudad y naturaleza. José Luis Sert publicaria las nociones modernas del urbanismo descen-
tralizado en su tratado Can Our Cities Survives?, mientras Lewis Mumford, el gran critico de Moses,
escribia en contra de la dispersién incontrolada y del crecimiento urbano. Las propuestas urbanas
reformistas del Movimiento Moderno, tanto las de ciudades jardin como las de ciudades concen-
tradas, trataban de restablecer una relacién equilibrada entre edificacion y espacio libre a través de
una forma urbana capaz de incorporar los elementos geograficos y paisajisticos.

Las amplias arterias y puentes de Moses suponian la desintegracién y dispersién de la ciudad
decimonénica en favor de un sistema de transporte a gran velocidad que llevase a la gente fuera o
que, al menos, les proveyese de grandes zonas verdes dentro de la ciudad para darles la ilusién de
que no estaban viviendo en ella.
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CONCLUSIONES

Robert Moses ha sido la figura politica mds controvertida de Nueva York. En los primeros afios de
su administracion, su impulso, eficacia y vision le permitieron mejorar el sistema de espacios libres,
dotaciones e infraestructuras de la ciudad. Todo ello, gracias a su talento para captar fondos del New
Deal y de los recursos privados. Los afios de 1946 a 1953 marcaron el mayor auge constructivo en la
ciudad, playas, viviendas, puentes, carreteras. Ninguna mejora publica de cualquier tipo —escuela,
libreria, bloque residencial u hospital; parque, via parque, autopista, puente o tinel- fue dirigida por
ninguna entidad que Moses no controlara directamente. Le gustaba construir por encima de todo:
en los afios treinta su vision de los parques habia sintonizado con las precupaciones sociales del New
Deal, como en la posguerra las grandes sumas de dinero serian para carreteras y expansién urbana.

Segin Robert Caro, autor del mas completo estudio de la carrera de Robert Moses, para cons-
truir sus autopistas tuvo que desalojar de sus hogares a doscientas cincuenta mil personas. Asi, en
la posguerra se le empez6 a ver como una figura poderosa e insensible, y en los afios siguientes, los
analistas se dividirian entre los que lo vefan como un salvador y como un autécrata. La biografia de
Caro es el estudio més detallado y riguroso que existe sobre Moses, también el mds dcido y critico
con su figura «imperial». El libro de Caro, aunque riguroso y certero, enfoca fundamentalmente los
aspectos controvertidos de sus obras, los propios de cualquier gran proyecto, necesarios para conver-
tir a Nueva York en una importante metrépoli. A lo largo de sus pdginas se dibuja la maquinaria que
hacfa posible sus obras y el espeso entramado de captacién de fondos destinado a la construccién de
su suefio visionario de Nueva York, que le llevaria a acumular un poder abusivo. Si la construccién
de cualquier carretera implicaba propiedades expropiadas, Caro subraya el hecho de que éstas eran
en un gran porcentaje de negros o puertorriquetios, arrojando sobre Moses la sombra de un sesgo
racista, y asi asumimos, entre otros datos, que de las doscientas cincuenta y cinco zonas de juego que
Moses construy6 en la década de los afios treinta sélo una estaba en Harlem, o que en sus parques
solia emplear siempre guardias y vigilantes blancos. Si construia para las clases mds bajas, Caro sefia-
la que lo hacia con bajas calidades y contribuyendo a una segmentacion en clases y razas. Si mejoré
el sistema de parques y dreas de juego, Caro apunta que fue mayoritariamente para los ricos. A pesar
de todas sus criticas, siempre emerge la dimensién paradéjica y contradictoria del personaje.

Es cierto que las transformaciones urbanas de Nueva York en este periodo, que permitieron la
ampliacién de su red de carreteras y espacios libres, son una historia de dos caras: la de la gran me-
tamorfosis de una ciudad y la de las personas afectadas. El estudio de las obras de Moses apunta el
retrato de una personalidad, tan poderosa como idealista, mas preocupada por las personas desde
el punto de vista estadistico que humano. Resulta imposible determinar si Nueva York hubiera sido
una ciudad mejor sin Moses, hubiera sido una ciudad diferente. Moses consideraba a la gente en
un sentido abstracto, el piblico era para €l una masa informe y habia que satisfacer sus necesida-
des higiénicas, ambientales, lddicas o de movilidad, pero no desde un interés personal y humano,
sino con el deseo superior de formar a una sociedad mejor. Moses representaba un nuevo tipo de
autoridad reformista, la del experto cualificado que manejaba al publico conforme a principios de
eficiencia y racionalidad, quizds fuera esa su visién de la modernidad.
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Los modelos de las grandes construcciones que Moses plantease en Nueva York habrian de servir

de ensayo para la reconstruccién de todo el tejido de Norteamérica después de la Segunda Guerra

Mundial. Del mismo modo, aquellas propuestas de Olmsted y Vaux en América o de Cerda en

Furopa serian continuadas por urbanistas como Joseph Stubben, Ebenezer Howard, Camilo Sitte

o Arturo Soria, que se propusieron recuperar un nuevo equilibrio entre ciudad y naturaleza, entre

espacio edificado y espacio libre. Este sigue siendo hoy un reto en plena vigencia para todos aquellos

que proyectan las infraestructuras y los paisajes.
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DENOMINACION: CARRETERAS PAISAJISTICAS

NEREA AIZPURUA GIRALDEZ

RESUMEN
| Plan Sectorial de Carreteras que desarrolle el Plan Estratégico de Infraestructuras de Tras-
porte (PEIT) 2005-2020 tiene previsto realizar un conjunto de actuaciones denominadas
«carreteras verdes», aunque el titulo previsto serd finalmente «carreteras paisajisticas».

Estas corresponden a una tipologfa especial de carreteras que recorren paisajes de gran interés
y cuyos proyectos son conscientes de este valor y lo asumen. Deberdn ser ejes que atraviesen dreas
de elevado valor ambiental que cuenten con itinerarios alternativos de alta capacidad y mantengan
en ellos niveles de trdfico moderado, a la vez que se ofrece al usuario una experiencia de viaje que
resalte los valores naturales y culturales de la zona. En consecuencia, estos ejes se acondicionardn
priorizando los criterios de insercién en el paisaje, seguridad, limitaciones al trafico de vehiculos
pesados y la creacién de un conjunto de servicios al viajero (dreas de descanso, informacién sobre el
entorno, caminos paralelos para peatones y bicicletas).

A nivel nacional e internacional existen experiencias en la seleccién de este tipo de carreteras
que pueden servir de referencia. Asi, los denominados National Scenic Byway Programs en USA o
Japén llevan afios poniendo en marcha estas carreteras. A nivel nacional, la Junta de Andalucia estd
preparando un catdlogo de carreteras paisajisticas. A continuacién se hace un andlisis de los criterios
y funcionamiento de estos distintos programas y propuestas.

DENOMINACION: CARRETERAS PAISAJISTICAS
El paisaje es un hecho eminentemente cultural que estd generalizado actualmente en las socieda-
des europeas (Zoido,2006), quedando reflejado en el Convenio Europeo del Paisaje, cuyo propésito
general es animar a las autoridades publicas a adoptar politicas y medidas a escala local, regional,
nacional e internacional para proteger, planificar y gestionar los paisajes europeos con vistas a con-
servar y mejorar su calidad y llevar al ptblico, a las instituciones y a las autoridades locales y regio-
nales a reconocer el valor y la importancia del paisaje y a tomar parte en las decisiones publicas

relativas al mismo.
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Las carreteras, como importante agente modificador del territorio, deberdn ser participes de este
convenio. El Plan Sectorial de Carreteras que desarrolle el Plan Estratégico de Infraestructuras de
Trasporte (PEIT) 2005-2020 tiene previsto realizar un conjunto de actuaciones denominadas «carre-
teras verdes», aunque el titulo previsto podria ser finalmente «carreteras paisajisticas». El convenio
podria servir de base, asi como las experiencias llevadas a cabo en otros paises.

Las carreteras paisajisticas corresponden a una tipologia especial de carreteras que recorren
paisajes de gran interés y cuyos proyectos son conscientes de este valor y lo asumen. Deberdn
ser ejes que atraviesen dreas de elevado valor ambiental que cuenten con itinerarios alternativos
de alta capacidad y mantengan en ellos niveles de trafico moderado, a la vez que se ofrece al
usuario una experiencia de viaje que resalte los valores naturales y culturales de la zona. En
consecuencia, estos ejes se acondicionardn priorizando los criterios de insercién en el paisaje,
seguridad, limitaciones al trdfico de vehiculos pesados y la creacién de un conjunto de servicios
al viajero (dreas de descanso, informacion sobre el entorno, caminos paralelos para peatones y
bicicletas).

La creacién de una red de estas caracteristicas deberfa venir madurada y consensuada desde la
visién de distintos agentes, puesto que son diferentes aquellos que forman, interactdan, atraviesan,
disfrutan, etc. de las carreteras y el paisaje.

A nivel nacional e internacional existen experiencias en la seleccién de este tipo de carreteras
que pueden servir de referencia. Asi, los denominados National Scenic Byway Programs en Estados
Unidos llevan afios poniendo en marcha estas carreteras. A nivel nacional, la Junta de Andalucia
esta preparando un catdlogo de carreteras paisajisticas. A continuacién se hace un andlisis de los
criterios y funcionamiento de estos distintos programas y propuestas.

1. INTEGRACION PAISAJISTICA
La integracion paisajistica y el concepto de carretera paisajistica, aunque vienen de la mano y son
complementarios, deben quedar diferenciados.

Espana, tiene una amplia experiencia en la integracion paisajistica de carreteras. Ya en la |
Asamblea de la Asociacién Espafiola de la Carretera en el afio 1952, quedaban definidas diferentes
actuaciones para la mejora de la carretera desde el punto de vista visual, principios que han seguido
perdurando y mejorando. Entre estas recomendaciones se trataban aspectos relativos a la ubicacién
de la obra, los movimientos de tierras, obras de fibrica, plantaciones y arbolado, etc.

En los dltimos veinte afios, la integracién ambiental ha venido de la mano del procedimiento
de Evaluacién de Impacto Ambiental. Asociadas a cada proyecto constructivo de carreteras existen
una serie de medidas correctoras que han de ejecutarse a lo largo del trazado de la via, para evitar
los impactos que ésta genera en el entorno.

Hasta hace algunos afios, estas medidas se basaban tinicamente en la realizacién de plantaciones
alo largo de los margenes, soportando estas actividades todo el presupuesto de los proyectos de cons-
truccién. Sin embargo, las actividades para la integracion paisajistica se han diversificado dejando
atrds la idea de «maquillar» los efectos negativos ambientales.
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La responsabilidad de la gestion y conservacién del paisaje se reparte actualmente entre distintos
organismos, Ministerio de Fomento, Ministerio de Medio Ambiente, consejerias de Transporte,
empresas constructoras, de conservacion, etc. Es por lo tanto importante que existan unas recomen-
daciones o gufas de referencia general previas a la realizacién de la redaccién de cualquier tipo de
proyecto para facilitar la interpretacion.

Muchos son los paises y estados que tienen recomendaciones propias para el disefio paisajistico
de sus carreteras. A continuacion se citan algunos ejemplos:

m Reino Unido: Design manual for roads and bridges. Environmental design and management. Landscape

Management.Including landscape in road design, construction and mitigation.
m Estados Unidos: Ejemplos elaborados por algunos estados:

— Ohio: Roadside Safety Landscape guidelines.

— Texas: New Methods and Thecniques for Developing Suistanable Roadside Lanscapes.
— Massachussets: Highway Design Manual.Chaper 13. Landscape and Aesthetics.

— Florida: Florida Highwaty Lanscape.

m Australia (Queensland): Road Lanscape Manual.
m Nueva Zelanda: Guidelines for Highway Landscaping.
m Espafia: Recomendaciones técnicas para el disefio y ejecucion de sistemas viarios en medios sensibles.

Junta de Andalucia.

En Esparia no existe hasta el momento ningtin manual elaborado por las autoridades estatales sustanti-
vas de carreteras en el que se determinen pautas para favorecer la integracion paisajistica de las carreteras.

El paisaje debe formar parte en las consideraciones de disefio de las infraestructuras no sélo
como un elemento que hay que «salvar». Cada contexto atravesado por las infraestructuras es di-
ferente y es la identidad de cada territorio la que debe ser conocida por los disefiadores, si bien se
pueden facilitar unas guias de disefio general que pueden adaptarse en funcién de las condiciones
y caracteristicas de cada territorio.

Las empresas constructoras son en la mayoria de las ocasiones responsables de los resultados
finales de la integracién de la via. Esto ha llevado a que algunas de ellas desarrollen proyectos de
investigacion sobre c6émo mejorar este proceso, especialmente relativos a los resultados de las hidro-
siembras y plantaciones que suelen absorber una parte sustancial del presupuesto.

El principal objetivo del disefio paisajistico de las carreteras es integrar la carretera dentro del
contexto paisajistico existente a través de una serie de objetivos: la proteccién de los recursos natu-
rales y culturales, la restauracion y rehabilitacion de los paisajes dafiados o comprometidos por las
tareas de conservacion, para favorecer corredores que no sélo sean elementos funcionales, sino que

sirvan como recurso para la comunidad (Mass. Highway, 2000).
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Existen diferentes lineas en las consideraciones paisajisticas en carreteras: las que plantean disefios
encaminados a respetar el cardcter o identidad del paisaje, manteniendo lo que se establece como
sense of place (sensacion del lugar); los que desde distintos dngulos se centran en conseguir una es-
tética integral del conjunto carretera-paisaje equilibrando el aspecto de ambas partes y su relacion; y
finalmente, los planteamientos que resaltan la capacidad de la carretera de transmitir la informacién
suficiente al conductor del vehiculo para lograr una conduccién segura (Rico, 2005).

2. CARRETERAS PAISAJIiSTICAS

Uno de los paises con mayor trayectoria y experiencia en la creacién de carreteras paisajisticas es
Estados Unidos, dentro de un programa denominado Scenic Roads. El programa estd destinado al
reconocimiento, preservacién y mejora de una seleccion de carreteras a lo largo de Estados Unidos.
Eiste programa se establecié en 1991, aunque desde el afio 1966 la Federal Highway Agency (FHA)
participé en diferentes estudios para establecer una red nacional de carreteras paisajisticas.

Desde el afio 1992, el Programa Nacional de Carreteras Escénicas ha proporcionado unos 308
millones de délares. Actualmente estin reconocidas 125 carreteras en 44 estados. Existen distintas
categorias de carreteras en funcién de si contienen una o mds cualidades, entre las que se encuen-
tran los valores culturales, arqueoldgicos, histéricos, naturales, recreacionales y escénicos. Actual-
mente Japon estd creando una red de carreteras nacionales paisajisticas con la ayuda de la FHA.

Su misién es proporcionar recursos a la comunidad en la creacién de una tnica experiencia de
viaje y la mejora de la calidad de vida a través de los esfuerzos para preservar, proteger, interpretar,
y promover las cualidades intrinsecas de los caminos designados.

Eiste programa contiene las recomendaciones para establecer carreteras paisajisticas, incluyendo
técnicas para el mantenimiento y mejora de las cualidades paisajisticas, histéricas y recreacionales.

Para el establecimiento del programa se cre6 un comité para asesorar a la FHA. Este se compo-
nia de 17 miembros con diferentes perfiles: de transporte, agentes forestales, representantes de los
parques nacionales, de tribus indigenas, de la administracién de turismo y viajes, usuarios de las vias,
de las zonas recreacionales, asociaciones conservacionistas, el sector del turismo, la administracién
de transporte, autopistas y carreteras locales y el sector de actividades de ocio al aire libre.

Este comité fue encargado de establecer unos criterios minimos para la designacion de carreteras
paisajisticas y asi crear una red de carreteras nacionales. Después de varias reuniones crearon un
documento con todas las recomendaciones para cada una de las facetas del programa de carreteras
paisajisticas. La FHA proporciona fondos a los distintos estados que participan en este programa. Las
ayudas funcionan desde el afio 1994.

Para que una carretera pueda participar en el sistema de carreteras nacionales, debe haber sido
previamente aceptada como carretera escénica a escala de estado, aunque existen excepciones. La
organizacion de carreteras paisajisticas con otros agentes decide la designacion por la FHW.

Para ser nominada como carretera paisajistica debe cumplir al menos una de las seis cualidades
intrinsecas, que serdn propias y distintivas de cada region. Las cualidades intrinsecas que deben tener
las carreteras para poder tener alguna de las categorias de carreteras escénicas son las siguientes:
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1. Cualidades paisajisticas: incremento de la experiencia visual derivada de los elementos naturales y hu-
manos del entorno. Las caracteristicas del paisaje son notablemente distintivas y ofrecen una experiencia
placentera y memorable visualmente. Todos los elementos del paisaje, relieves, agua, vegetacién, asi como
elementos creados por el hombre, contribuyen a la calidad del corredor visual. Todos los elementos deben
estar en harmonia.

2. Cualidades naturales: son aquellas que se muestran en su estado natural puro, sin intervenciéon humana.
Estas caracteristicas son anteriores a la presencia humana y pueden incluir formaciones geoldgicas, fésiles,
formas del terreno, cursos de agua, vegetacion y vida silvestre. Puede existir evidencia de actividades hu-
manas, pero las caracteristicas naturales muestran pocas modificaciones.

3. Cualidades histéricas: acompaiian el legado del pasado que estd claramente asociado con elementos
fisicos del paisaje, naturales o humanos de tal importancia que pueden educar a los usuarios de la via en
la apreciacién del pasado. Los elementos histéricos reflejan las acciones de los hombres y pueden incluir
edificios, asentamientos y otros ejemplos de actividades humanas. Las caracteristicas histéricas pueden ser
inventariadas, representadas en mapas e interpretadas. Estas poseen integridad de lugar, asentamientos,
dibujos, materiales, trabajos artesanales, etc.

4. Cualidades culturales: son la muestra de expresién de costumbres o tradiciones de un determinado grupo
de gente. Las caracteristicas culturales incluyen, aunque no se limitan a ello, dibujos, musica, danza, ri-
tuales, festivales, comida, eventos especiales y dialectos actualmente practicados. Las cualidades culturales
de corredor pueden destacar una o mds comunidades o tradiciones étnicas significativas.

5. Cualidades arqueoldgicas: agrupa aquellas caracteristicas de los corredores que muestran evidencias fisicas de
vida prehistérica o histérica que es visible y es posible que sea inventariada e interpretada. Los corredores de interés
arqueoldgicos a través de los elementos que atraviesan, como ruinas, restos de estructuras y otras evidencias fisicas
que tienen importancia cientifica, favorecen la educacién y propicia el interés por la apreciacion del pasado.

6. Cualidades recreativas: abarca actividades al aire libre directamente asociadas y dependientes de los
elementos naturales y culturales del paisaje de corredor. Las actividades recreacionales proporcionan
oportunidades para la realizacién de experiencias activas y pasivas. Estas incluyen, aunque no se limitan
a ello, rafting, paseos en barca, pesca, escalada, etc. Conducir por la carretera se considera por si mismo
una actividad placentera. Las actividades pueden ser estacionales, pero la calidad y la importancia de las

actividades deben estar bien reconocidas.

Planes de gestion para las carreteras paisajisticas

Parte fundamental en el proceso de seleccién y nombramiento de una via como paisajistica es el
plan de gestién del corredor. Estd desarrollado con la implicacién de la comunidad y debe presen-
tarse junto con la propuesta. Este se deberia proporcionar para la conservacién y mejora de las cua-
lidades intrinsecas del corredor, asi como la promocién del turismo y desarrollo econémico. Este
plan debe proporcionar una estrategia para la gestién y equilibrio de estos aspectos con el uso de la
carretera. Este plan es muy importante en el proceso de designacion, puesto que proporciona las cla-
ves de c6mo una carretera o autopista posee las caracteristicas fundamentales para su designacién
como carretera paisajistica. El plan debe incluir al menos los siguientes aspectos.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes
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1. Un mapa identificando los limites del corredor y la localizacién de las cualidades intrinsecas y los dife-
rentes usos del suelo dentro del corredor.

2. Una evaluacién de las cualidades intrinsecas en su contexto.

3. Una estrategia para el mantenimiento y mejora de aquellas cualidades intrinsecas. El nivel de protec-
cién para diferentes partes de la carretera, con mayor proteccion para aquellas mds importantes. Todas las
carreteras reconocidas como paisajisticas deben mantener altos niveles de calidad, no sélo en seguridad y
confort para los conductores, sino respecto a los valores visuales.

4. Un programa y listado de los responsables y las responsabilidades en la implementacién del corredor,
del plan de gestién y la descripcion de los mecanismos de aplicacion y revisién, incluyendo un programa
de precisién continua del cumplimiento de responsabilidades.

5. Una estrategia describiendo cémo el desarrollo existente puede mejorarse y cémo pueden ser acomodadas
nuevas acciones preservando las cualidades intrinsecas del corredor. Puede hacerse mediante la revision del
disefio, mantenimiento de los usos del suelo, de las zonas de servidumbre e incentivos econémicos.

6. Un plan para asegurar la participacién del publico en los objetivos de la implantacién del corredor.

7. Una revisién de la seguridad de la carretera, registros de accidentes para identificar dreas con factores de
disefio, mantenimiento u operacién corregibles.

8. Una muestra de que las intrusiones de los visitantes han sido minimizadas y cémo mejorar las experien-
cias de los visitantes.

9. Una demostracién de complicidad con las comunidades locales, estatales asi como con la legislacién de
las sefializaciones de anuncios al aire libre.

10. Un plan de sefializacién que demuestre como el estado asegurard y hard que la sefializacién mejoren
la experiencia de los viajeros.

11. Una descripcién de cémo la carretera se posicionard en el mercado.

12. Una discusién sobre los posibles cambios y como pueden afectar.

13. Una descripcién de los planes para interpretar la importancia de los recursos de a carretera.

Una vez obtenido el titulo de carretera paisajistica podria ser anulado si no se cumplieran las
condiciones por las que fue concedido.

La importancia de la conservacion paisajistica de carreteras ha dado lugar a que en algunos pai-
ses se utilice como herramienta publicitaria.

De este modo, en algunas carreteras de EEUU existe la posibilidad de patrocinar el manteni-
miento de un tramo de carretera (Adopt A Highway Maintenance Corporation) y obtener reconoci-
miento por ello. Las actividades que se suelen patrocinar son:

m Eliminacién de basuras.
m Plantaciones de flores o drboles.
m Limpieza del material de la via.

m Control de la vegetacion.
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También, en EEUU hay una amplia experiencia en involucrar al publico en las tareas de con-
servacién y embellecimiento de las carreteras. Muchos estados de EEUU tienen un programa de-
nominado «Adopt-A-Highway Landscape Program» con el objetivo de hacer las carreteras mds pla-
centeras visualmente. Ofrece la oportunidad a grupos de voluntarios de embellecer el paisaje de las
carreteras a través de la realizacion de plantaciones, siembras, podas, etc.

Catélogo de carreteras paisajisticas de Andalucia

Pioneras en esta prictica a nivel nacional son las carreteras andaluzas, donde la Junta de Andalu-
cfa estd creando un catdlogo de carreteras paisajisticas. Entre ellas se incluirdn las carreteras de la
red autondémica o provincial que atraviesen espacios naturales o culturales singulares, con interés
recreativo y diddctico. Estas vias presentardn el nivel de trafico reducido, contando con un trazado
alternativo de mayor calidad (Ramajo, 2006).

Eista red debe permitir el reconocimiento general de las distintas unidades de paisaje de Anda-
lucia, de su distribucién en el territorio. Debe partir de su capacidad para ofrecer una lectura del
paisaje y del modo en que se integra en el paisaje y se relaciona con él.

Este tipo de vias han sido tratadas recientemente en congresos anteriores y es por ello que no se
extiende mds la informacién en esta comunicacién, si bien destaca la iniciativa de esta comunidad.

Tendremos que esperar a que el Plan Sectorial de Carreteras siente las bases para la futura

creacion.

CONCLUSIONES

La creacién de una red paisajistica de carreteras tal como establece el PEIT deberia tener una base
multidisciplinar, puesto que son diversos y variados los agentes que intervienen, configuran y perci-
ben el paisaje.

Las consideraciones en la integracion paisajistica de carreteras deberdn ser parte fundamental
para potenciar la creacién de carreteras paisajisticas.

El Plan Sectorial de Carreteras estd comprometido a establecer una red nacional de carreteras
paisajisticas. La experiencia previa de otros paises y de Andalucia puede ser un buen referente.

SESION Il Las infraestructuras en la
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LA CARRETERA DE SEVILLA A CORDOBA

POR LA ORILLA DERECHA DEL GUADALQUIVIR:

UNA RUTA DEL LEGADO ANDALUSI QUE ESTRUCTURA SIERRA
MORENA Y LA VEGA DEL GUADALQUIVIR

JUAN JOSE DOMINGUEZ VELA Y ANTONIO RAMIREZ RAMIREZ

RESUMEN
a carretera de Sevilla a Cérdoba por la orilla derecha del Guadalquivir, en la actualidad disgre-
I gada en tramos separados, es una ruta de reconocida importancia histérica de la provincia de
Sevilla. Sus caracteristicas histéricas son tan marcadas que ha funcionado, durante un dilatado
periodo, como eje estructurante de la Vega del Guadalquivir y elemento significativo para la construc-
cién del territorio del dmbito que articula, ademds de ruta cultural con reconocidos valores paisajisticos
y patrimoniales.

INTRODUCCION

La comunicacién que se presenta intenta un acercamiento al conocimiento de c6mo las infraes-
tructuras contribuyen al proceso de construccién de los territorios. Se parte de la idea que la trans-
formacion del medio natural en territorio es el primer paso para la puesta en valor de un paisaje;
se entiende los paisajes como elaboraciones culturales complejas y las carreteras como elementos
privilegiados para su reconocimiento.

Para realizar este trabajo se sigue en gran medida la metodologia llevada a cabo por investiga-
dores pertenecientes al Centro de Estudio Paisaje y Territorio de la Junta de Andalucia, que han

Figura 1. Localizacién del itinerario.
Fuente: Elaboracion propia
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elaborado un estudio para la identificacién de carreteras con potencialidades paisajisticas en la
Comunidad Auténoma de Andalucia atin pendiente de publicar.

APROXIMACION A LOS ASPECTOS TECNICOS Y DE DISENO DE LA CARRETERA
La ruta que se analiza se desarrolla en su totalidad por la Comunidad Auténoma de Andalucia, con-
cretamente entre las provincias de Sevilla y Cérdoba y por la orilla derecha del Guadalquivir. Sélo
un corto tramo que se inicia en Sevilla capital y llega a la localidad de La Rinconada se encuentra
en la margen izquierda, discurriendo el resto del itinerario por la margen opuesta (ver figura 1).

El itinerario que se explica se extiende, en gran longitud, por el borde que marcan las dreas pai-
sajisticas de las campifias de piedemonte de Sierra Morena y la Vega del Guadalquivir. No obstante,
a su paso por el valle del rio Viar, recorre parte de la vega intramontana, tratindose de una de las

escasas discontinuidades que se presentan a lo largo de la ruta.

Matriculas
El itinerario se conforma por la unién de las siguientes carreteras: A-8ooz2; A-8006; A-460; A-436; y
A-431.

Designacion de cada una de las carreteras

De Sevilla a Castilblanco de los Arroyos (A-8002); de Villaverde del Rio a Sevilla (A-8006); de Gui-
llena a Villaverde del Rio (A-460); de Villaverde del Rio a Lora del Rio (A-436); y de Cérdoba a Lora
del Rio (A-431).

Longitud
La ruta que se analiza tiene una longitud de 136’027 Km, que se reparte entre las siguientes carrete-
ras: A-8002: 13,352 Km; A-8006: 11,889 Km; A-460: 0,387 Km; A-436: 36,215 Km; y A-431: 74,184 Km.

Punto de origen
Sevilla.

Punto final
Cérdoba.

Jerarquia
En el itinerario se muestran dos categorias de vias; a la Red Intercomarcal pertenecen: A-431, A-436
y A-460; y a la Red Complementaria Metropolitana: A-8ooz y A-8006.

Titularidad
Todas las carreteras enumeradas pertenecen y son gestionadas por la Junta de Andalucia.
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Conexiones
Las principales conexiones del itinerario se encuentran en su punto de origen y destino. En el punto
inicial sucede que la ronda de circunvalacién de la ciudad de Sevilla, SE-30, permite el acceso de nu-
merosas carreteras pertenecientes a la Red de Interés General del Estado, Bésica Funcional y Metropo-
litana de la Junta de Andalucia. Entre otras se debe destacar a la carretera nacional N-1V, eje principal
de acceso a Andalucia desde la Meseta y alternativa de interés general al itinerario que se analiza.
Respecto a la Red Intercomarcal de la Junta de Andalucia, son seis las carreteras que enlazan
con el itinerario de Sevilla a Cérdoba, las cuales se pueden dividir en distintos grupos segtin sea su
origen y destino.
En relacién a la Red Complementaria, sélo la carretera A-3151 pertenece a esta categoria. Final-
mente, sefialar que el mayor nimero de carreteras que se relacionan con el itinerario que se explica
pertenecen a la categoria provincial.

Accesibilidad

La accesibilidad del itinerario que se analiza es elevada, debido a que en su punto inicial y final se
sittan capitales provinciales. Especificamente, en el caso de Sevilla, al ser primera cabecera regio-
nal, presenta una accesibilidad alta debido a las numerosas infraestructuras de categoria nacional,
regional y subregional que convergen en su recinto urbano. A menor escala, también presenta
una accesibilidad destacada debido a ser nudo conector de numerosas infraestructuras de comu-
nicacién. Asi sucede con cuatro enlaces que relacionan la ruta que se analiza con la autovia N-IV.
También se debe sefalar otras carreteras de menor rango, categoria y funcién y que enlazan con la

carretera que se trata en nicleos de poblacién como La Rinconada, Alcald del Rio, Villaverde del
Rio, Cantillana, Alcolea del Rio, Lora del Rio, Pefiaflor, Posadas y Almodévar del Rio.

Términos municipales que recorre la carretera

En el caso de la provincia de Sevilla, recorre parte de las demarcaciones siguientes: Sevilla, La Rin-
conada, Alcald del Rio, Villaverde del Rio, Cantillana, Villanueva del Rio y Minas, Alcolea del Rio,
Lora del Rio y Peniaflor. Respecto a la provincia de Cérdoba, se extiende por parte de los municipios
de Palma del Rio, Hornachuelos, Posadas, Almodévar del Rio y Cérdoba.

Aforos
Segtin el Plan de Aforos de la Junta de Andalucia, los IMD oscilan entre los 11.000 vehiculos en las
proximidades de Sevilla capital y los 3.000 en las cercanfas de Cantillana.

Perfil transversal

Aunque el itinerario se conforma por la unién de carreteras de diversas categorfas y funcionalidades
no se aprecian diferencias importantes respecto a la anchura de su plataforma. De modo que a lo
largo de su recorrido convencional aparece un arcén continuado de 1,5 m de ancho y dos carriles de
5 m por cada sentido de la circulacién. Ademds, todas las vias que conforman el itinerario presentan

SESION II. Las infraestructuras en la
configuracién y evolucion de los paisajes
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una buena senalizacién horizontal y vertical, facilitando de este modo la locomocién y la seguridad
por la ruta. Finalmente, sefialar el buen estado del firme en la mayor parte del recorrido, aunque
presente ciertas discontinuidades en las travesias urbanas.

En otro orden, explicar que en algunos tramos la carretera se desarrolla sobreelevada sobre taludes
y terraplenes artificiales, especificamente secciones que discurren por la campifia de piedemonte de
Sierra Morena, las terrazas del Guadalquivir y llanura de inundacién del Rio Grande o préximas a ella.
En los dos primeros casos, las mayores elevaciones topogréaficas del piedemonte dan lugar a la presencia
de taludes en uno de sus mdrgenes, mientras que en la opuesta aparecen numerosos terraplenes que
dificultan la vision lateral. Respecto a los tramos que se extienden sobre la Vega, al situarse sobre zonas
inundables, se han elevado sobre una plataforma lineal que salva la cota mdxima de los desbordamien-
tos del Guadalquivir y las arcillas expansivas de la cota cero del suelo de su base de origen. De modo
que se presentan pequeiios taludes laterales en ambos sentidos de la circulacion.

Perfil longitudinal

El desarrollo de la carretera por la Vega, terrazas del Guadalquivir, piedemonte de Sierra Morenay el cru-
ce con los principales afluentes de la margen derecha condicionan en cierto grado el perfil longitudinal
del itinerario. Respecto a los tramos que recorren parte de la Vega, presentan una marcada horizontalidad.
No obstante, cuando se desarrolla por el piedemonte de Sierra Morena o las terrazas del Guadalquivir se
adapta a la topografia acolinada del terreno, y aunque presenta un perfil con desniveles escasos, en algunos
vectores puede alcanzar altitudes préximas a 100 m. Ademds, cuando tiene que cruzar los afluentes que
vierten en el Guadalquivir se suceden alargadas rampas y pendientes de cierto dngulo de inclinacién.

ASPECTOS FiSICOS-AMBIENTALES

La carretera, siguiendo la disposicion alargada del Valle del Guadalquivir, tiene una disposicién
Suroeste-Noreste, aunque en las proximidades de Sevilla capital se aprecia un cambio destacado en
su direccién dominante. De modo que se podria decir que los distintos tramos que conforman el eje
Sevilla a Cérdoba por la orilla derecha del Guadalquivir actian como conjunto ensamblador de los
paisajes urbanos y metropolitanos de Sevilla y Cérdoba, el Campo de Tejada, la Vega del Guadal-
quivir y el piedemonte de Sierra Morena.

Morfolégicamente, el espacio que recorre el eje Sevilla-Cérdoba se caracteriza por su escasa variedad.
De modo que las formas aplanadas o acolinadas de las estrechas terrazas del Guadalquivir y las oscuras y
ocres tonalidades del primer escalén serrano acomparian a la carretera en la mayor parte de su recorrido.
Se deben destacar los numerosos afluentes del Guadalquivir que la carretera tiene que salvar y que a
modo de corredores paisajisticos introducen formas y colores que rompen la homogeneidad general.

El territorio y los paisajes del drea de la vega de Sevilla se han transformado en alto grado a
lo largo de los siglos, y en mayor medida en los dltimos cincuenta afios. A partir de entonces, los
cultivos tradicionales de huertas, ruedos y riberas del Guadalquivir son sustituidos por otros mds
diversificados y rentables desde la 6ptica del libre mercado (herbdceos y citricos en regadio). Dichas

actuaciones han dejado profundas marcas en el territorio, que se manifiestan en la distribucién de
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un parcelario octogonal muy vanalizado y falto de significado que viene organizado por los ejes pa-
ralelos que conforman la carretera de Sevilla a Cérdoba, las lineas del ferrocarril de Madrid a Sevilla
(convencional y alta velocidad) y el propio rio Guadalquivir.

Como sucede que alternativamente la carretera recorre la vera del rio Guadalquivir, su cauce de
inundacion, sus terrazas proximas o el primer reborde de Sierra Morena, aparecen a modo de lineas
y manchas distintos elementos paisajisticos; corredores formados por bosque de ribera y vegetacién
riparia; poligonos de cultivos intensivos en regadio que ocupan depésitos aluviales recientes; restos
testimoniales de dehesa aclarada (quercineas), brefial o lentisco achaparrado sobre suelos siliceos

muy proximos al primer reborde serrano.

ASPECTOS HISTORICOS PATRIMONIALES

Entre los principales procesos y acontecimientos histricos que intervienen en la légica territorial de
la carretera se debe explicar la escasa incidencia que tiene la compleja trama romana en este drea de
la provincia de Sevilla. Mayor significado alcanza durante el periodo del medievo, debido al auge
que adquiere la trashumancia de ganado que convierte a la ruta que se trata en parte de una vereda
de carne de importancia transregional (Ruta Riojana por Bodegén de las Carias). Durante el periodo
andalusi asume una nueva funcionalidad y asi es reconocida por los gedgrafos drabes que la califican
como arrecife, camino principal o camino de herradura entre Sevilla y Cérdoba. Posteriormente, a
partir del Renacimiento, la cartografia de los repertorios de caminos y libros de viajes le asignan el
papel de eje de comunicacién bdsico entre Sevilla y Cérdoba. En dichos documentos atiin mantiene
un protagonismo significativo, sin embargo, a partir del periodo de la llustracién, aunque conserva su
funcionalidad de camino de posta montada de la correspondencia real, pierde la hegemonia de eje
de comunicacién entre Sevilla y Cérdoba, debido a que otra carretera asume esa funcion.

En el recorrido de esta carretera histérica aparecen distintos hitos que llaman la atencién del especta-
dor. En primer lugar, el cementerio y hospital de San Lazaro de Sevilla, que junto con el oculto humilla-
dero de San Onofre marcan los limites del recinto urbano. En segundo término, el nicleo de La Rincona-
da sefiala un cambio significativo en el paisaje, no sélo porque se deja atrds la cola del drea metropolitana
de Sevilla, también porque se modifica profundamente los aspectos perceptivos del paisaje. Otro hito que
se debe destacar y que se encuentra al borde de la carretera que se trata es el poblado de colonizacién de
Esquivel, no sélo por su racionalizada forma urbana, también debido a que en sus proximidades se ha ge-
nerado un parcelario cuadrangular que viene estructurado por sobreelevados canales y acequias de riego,
actualmente en muchos tramos abandonados, en desuso o en avanzado estado de deterioro.

Alo largo del recorrido y debido a su alto valor estratégico se encuentran a la orilla de la carretera
diversas torres vigias (ermita de Villadiego...), castillos (Alcolea del Rio...), iglesias (ermita de Ntro.
Padre Jesus..) y edificios emblematicos (haciendas, ferrerias...), que durante siglos han permitido
controlar el trafico de transetintes y mercancias que circulan por el itinerario de Sevilla a Cérdoba.
En la actualidad, algunas edificaciones permanecen en buen estado de conservacién debido a que
se han rehabilitado para otros usos (torre vigia adosada a la ermita mudéjar de Villadiego); el resto

se encuentran abandonadas o semiderruidas (ver foto 1).
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Foto 1. Torre-atalaya del siglo Xl que vigila
desde entonces el camino de Cérdoba a
Sevilla a su paso por Pefaflor

El castillo de Lora del Rio constituye uno de los principales hitos del itinerario al permitir el
dominio visual de gran parte del dmbito de la Vega, el curso del rio Guadalquivir, su puente y ribera
opuesta, ademds de constituir un mirador privilegiado de uso ptblico.

Finalmente, se deben destacar los numerosos puentes que se han construido en la carretera y
que salvan los muchos afluentes que vierten en esta margen del Guadalquivir. Dichas infraestructu-
ras constituyen un valor patrimonial destacado debido a que permiten llevar a cabo un seguimiento
de la evolucién de este tipo de obra publica durante muchos afios del siglo XX y XXI (puentes de
tablero, metdlicos atirantados, de arcos...). Sin embargo, han dejado infrautilizadas las tradicionales
barcazas de paso del rio, convertidas en la actualidad en simbolos identitarios de muchas poblacio-
nes riberefias (ver foto 2).

Foto 2. Puente sobre el Guadalquivir en Palma
del Rio (Plan CERCA de la Junta de Andalucia,
2003)

CONFIGURACION ESCENICA

El eje de Sevilla a Cérdoba por la margen derecha del Guadalquivir no contiene valores paisajisti-
cos de un alto grado, sin embargo, se trata de una de las pocas carreteras de Andalucia que recorre a
la vez y en paralelo los ambitos territoriales del primer escalén de Sierra Morena y la orilla derecha
del Guadalquivir (ver figura 2).
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El escenario paisajistico donde se integra la carretera que se trata se caracteriza por su marcada
homogeneidad debido a que las diferencias formales entre las lomas o colinas del Campo de Tejada
y la Vega, las ondulaciones de las primeras terrazas del Guadalquivir y el reborde de Sierra Morena
son escasas. No obstante, esta similitud formal se rompe a veces debido a la presencia constante
del corredor del Guadalquivir y sus afluentes, que introduce valores paisajisticos diferenciados. A
veces, el rio se encuentra cubierto por un bosque de ribera que oculta su curso, en otras ocasiones
la ldmina de agua se muestra exenta de vegetacion, de tal manera que introduce valores cromdticos
y luminicos en uno de los pocos paisajes fluviales de la provincia de Sevilla.

El hecho que la carretera se haya sobreelevado sobre un talud artificial que evita el cauce de
inundacion del Guadalquivir y los inestables suelos de bujeos de la Vega la convierten en plataforma
adecuada para poder contemplar perspectivas de gran profundidad que alcanzan la ribera opuesta y
sus amplias terrazas. Ademds, sucede que estas vistas se ven potenciadas debido a la escasa presencia
de masas arbéreas, que favorecen una amplia intervisibilidad, de tal manera que los planos de mayor
dngulo se consiguen en el tramo que se extiende por la Vega y Campo de Tejada.

CONDICIONES DE VISIBILIDAD

CARACTERIZACION VISUAL DE LOS DISTINTOS TRAMOS

La carretera, en sus aproximadamente 136 Kilémetros de longitud, recorre unos espacios escasamen-
te diversificados y las situaciones escénicas se repiten en muchos vectores. No obstante, se pueden
diferenciar distintos tramos. El primero se desarrolla entre Sevilla capital y 1a localidad de Alcald del
Rio; un espacio muy modificado e intervenido por la accién antrépica que a nivel morfolégico se
caracteriza por su escasa elevacion. No obstante, como sucede que la carretera se desarrolla sobre-
elevada, se pueden alcanzar dngulos de vision de cierta amplitud y profundidad; en este tramo el eje
cruza el curso del Guadalquivir por un puente de factura reciente que carece de significacién.

El segundo tramo se extiende por la campifia de piedemonte del Campo de Tejada. A lo largo
de esta seccién cambia la tipologia del paisaje debido a su mayor alejamiento del cauce del Guadal-
quivir. En esta seccién los cambios de vistas son continuados debido a que la carretera se adapta a
las ondulaciones del terreno (lomas y vallonadas), que caracterizan este relieve tabular.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes

Figura 2. Contexto paisajistico del itinerario

153



2" Congreso Paisaje e Infraestructuras

El tercer tramo se inserta por segunda vez en el drea de la vega del Guadalquivir, y como sucede
que la carretera aparece en muchos vectores elevada sobre la cota de inundacién del rio, permite di-
visar vistas en primer plano de las dreas de cultivo en regadio, segundos planos del reborde de Sierra
Morena y panordmicas que alcanzan los escalones de las terrazas de la margen opuesta.

El dltimo tramo que se ha considerado se extiende entre Lora del Rio y Cérdoba capital. En esta
seccion la proximidad de Sierra Morena cierra dngulos de visién oblicuos. No obstante, a través de
los valles encajados de los numerosos afluentes grandes y pequefios que vierten en el Guadalquivir

se alcanzan ciertas perspectivas serranas.

VISTAS SIGNIFICATIVAS DEL ITINERARIO

Alo largo del recorrido se presentan vistas puntuales sobre determinados elementos del paisaje que
rompen su marcada monotonia formal. En este sentido, cabe destacar el gran corredor que genera
el rio Guadalquivir y que constituye uno de los elementos de mayor presencia y significacién. Los
numerosos meandros son algunos de sus componentes sobresalientes, existiendo pocos tramos que
se desarrollen a modo de linea recta. De modo que se generan gargantas fluviales de cierta belleza
paisajistica sobre un curso serpenteante y lobulado que en ocasiones se estrangula, dando lugar a
brazos fosilizados o madres viejas susceptibles de ser reutilizadas como tierras de cultivo, o aprove-
chadas, histéricamente, para ubicar asentamientos de poblacién vy, a lo largo del siglo XX, para la
construccién de presas de retencién o regulacién de aguas.

Los cultivos en regadio aparecen en gran extensién en los margenes del itinerario debido a que
las feraces tierras de la Vega se roturaron en fechas muy remotas. De modo que el antiguo bosque
de ribera y encinar se convirtié en campos de cereal, pastizal y olivar hasta que a mediados del
siglo XX otras iniciativas mds productivistas lo transforman profundamente. A partir de entonces
los poblados de colonizacién, su cuadriculadas parcelas y construcciones anejas aparecen como
elementos ajenos y no completamente integrados en el entorno rural, debido entre otras razones a
que no nacen de modo espontdneo y popular, sino fruto de una planificacién indicativa, autoritaria
y vertical (ver foto 3).
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ocupan parcelas cuadrangulares en la Vega
del Guadalquivir



En la actualidad, una nueva amenaza homogeneizadora aparece debido al reciente fenémeno de
la rururbanizacion. Este elemento de impacto negativo, desde el punto de vista del paisaje, domina
muchos tramos del itinerario y en mayor medida en el entorno metropolitano de Sevilla y Cérdoba.
Especificamente, las cercanias de esta dltima ciudad; extensas parcelas rurales se han desagregado
de su anterior cultivo en regadio debido a la presién del mercado inmobiliario y se han convertido
en tierra baldia a la espera de ser reconvertidas en suelo urbanizable. También, el monte adehesado
de la falda de Sierra Morena se encuentra salpicado por urbanizaciones y viviendas dispersas, hasta
el extremo que algunos autores lo definen como corredor conurbado entre Sevilla y Cérdoba.

POTENCIALIDADES

La ruta histérica Sevilla-Cérdoba por la margen derecha del Guadalquivir mantiene desde sus
origenes hasta la actualidad una misma orientacién, aunque haya tenido variaciones en su trazado.
No obstante, atin conserva un importante patrimonio cultural y territorial, asi como significativos

paisajes que es necesario preservar.

m Ell itinerario es una plataforma adecuada para la observacién de los paisajes agrarios del Valle del Guadal-
quivir. De modo que su desarrollo por el borde que une Sierra Morena, la Campiiia y la Vega la convierte
en un mirador privilegiado para contemplar la diversidad paisajistica de estos dmbitos y la comprensién
del territorio. Concretamente, los espacios de fronteras situados entre las zonas de regadio, las extensas
parcelas de secano de la Campifa y la dehesa de Sierra Morena.

m Ocurre a veces que en ciertos tramos del itinerario y debido a su proximidad al rio Guadalquivir o a
sus afluentes de la margen derecha, funciona como estela alargada para la observacién de ciertos paisajes
fluviales. En otros casos, la densa vegetacion de ribera impide contemplar, en toda su amplitud, la semio-
culta y serpenteante ldmina de agua del rio. No obstante, a través de los puentes se puede obtener vistas
excepcionales del interior de los bosques de galeria y de ribera.

m La carretera muestra numerosos elementos ingenieriles de cierto valor patrimonial debido a su alto valor
estratégico y funcién territorial a lo largo de muchos siglos. De modo que la diversidad tipolégica de puen-
tes y pontones explica, en cierta medida, la evolucién de las técnicas de construccién de infraestructuras
lineales de al menos los tltimos ochenta afios. Asi mismo sucede respecto a las presas de retencién de

aguas del Guadalquivir, que se han construido en su curso desde principios del siglo XX.

DEBILIDADES
m La division de la ruta en tramos pertenecientes a categorfas distintas produce la ruptura del itinerario como
eje histérico-patrimonial-paisajistico entre Sevilla y Cérdoba. De modo que el conductor no llega a tener la
percepeién de recorrer una ruta unitaria, sino una carretera fragmentada en vectores diferenciados.
m Por el dmbito de la Vega del Guadalquivir se extienden numerosas infraestructuras lineales (ferrocarril,
canales de riego...) que dificultan la accesibilidad al itinerario. De modo que escasean las posibilidades de

desviarse de la ruta y el acceso al disfrute de los paisajes fluviales inmediatos al Guadalquivir.

SESION Il Las infraestructuras en la
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m La construccién de nuevas urbanizaciones, especificamente en el entorno metropolitano de Sevilla y Cérdo-

ba, y también el hecho a que muchos nicleos de poblacién que la carretera circunvalaba se encuentran en la

actualidad integrados en la carretera, ha dado como resultado la proliferacién de numerosos enlaces a la via que

se trata, mediante glorietas de muy distinta categoria y valor que rompen su continuidad y funcionalidad.

m Otros elementos de impacto negativo en la ruta que se explica son algunos de sus equipamientos en su

desarrollo por las travesias urbanas. Concretamente se muestran, en muchas secciones, badenes poco ho-

mogeneizados, asi como vallados y acerados de morfologia variada o escasamente normalizados. Debido

a la falta de regulacién formal de dichos equipamientos se acentiia la percepcién de recorrer un itinerario

fragmentado.

PROPUESTAS

Potenciar los valores paisajisticos, histéricos y patrimoniales mds significativos del itinerario median-

te enlaces identificativos y carteleria sefializada que salven las infraestructuras férreas, hidrdulicas o

de otro tipo que dificultan su acceso.

Recuperar la via analizada como una carretera unitaria que conecte Sevilla y Cérdoba por la

margen derecha del Guadalquivir. Para ello, entre otras medidas, se deben homogeneizar sus carac-

teristicas técnicas, en relacién a categoria, trazado, equipamientos...
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PROYECTO DE INVESTIGACION: EL PAISAJE DE LA ALPUJARRA
(Cuenca ALtA DEL GUADALFEO). CRITERIOS DE INTERVENCION

JUAN CARLOS GARCIA DE LOS REYES Y MATHIEU LEBRE

1. PRESENTACION DEL PROYECTO DE INVESTIGACION
| presente proyecto ha sido encargado por la Consejeria de Obras Puablicas y Transportes
mediante la segunda convocatoria para la concesién de subvenciones para actividades de
investigacién en materia de paisaje.

Se plantea con el objeto de profundizar en las medidas que desde la planificacién urbanistica,
territorial y sectorial pueden arbitrarse para la conservacion y puesta en valor del paisaje del dmbito
de estudio (por extension, del paisaje alpujarrefio), especialmente en el espacio rural, en los nicleos
de poblacién y en la red de comunicaciones, que todavia son en la mayor parte del dmbito, de modo
conjunto o por separado, fiel reflejo de una manera equilibrada y sostenible de relacionarse el grupo

humano con su entorno a través del dilatado proceso histérico acaecido (ver foto 1).

Foto 1. Vista panoramica de La Taha,
en la ladera sur de Sierra Nevada



Para ello, el estudio se realiza tomando como base las diferentes experiencias que en dicho senti-
do se han venido realizando en los municipios de las laderas meridionales de Sierra Nevada, dentro
de La Alpujarra granadina, donde su paisaje «ecocultural» ha sido reconocido a través de diferentes
figuras de proteccién como son el Parque Nacional y Natural de Sierra Nevada; los Conjuntos His-
toricos de Bubién, Capileira y Pampaneira; o el Sitio Histérico de La Alpujarra Media Granadina y
La Tah4, fundamentalmente.

El objetivo esencial del proyecto de investigacion es, por tanto, identificar y establecer mecanis-
mos para la puesta en valor y la proteccién de las pervivencias de férmulas tradicionales de usos del
agua y del suelo y del habitat rural de la cuenca de rio Guadalfeo, en La Alpujarra granadina, en
cuanto que valores susceptibles de reconocimiento social y merecedores de proteccion.

El dmbito de investigacion tiene una relevancia ambiental, histérica y patrimonial que admite
la concrecion de muchas expectativas respecto a las posibles acciones encaminadas a la proteccién,
gestion y ordenacion del paisaje. Ello es asi tanto por sus innegables valores, como por los diversos
conflictos que se estin produciendo en las dltimas décadas, y que requieren politicas decididas
hacia la preservacion de sus sefas de identidad, de sus peculiaridades tangibles e intangibles, de
su cardcter paisajistico en suma, puesto que no sélo se contribuiria al mantenimiento de la rica y
valiosa diversidad de paisajes andaluces y, mds atin, espafioles y europeos (una de las consignas del
Convenio Europeo de Paisaje), sino que ademads se salvaguardarian las mds expresivas esencias de
una comarca cuyos habitantes reconocen vividamente su paisaje, se identifican con €l e, incluso,
viven de él (desde hace unas décadas, el paisaje alpujarrefio, junto con diversos aspectos etnolégicos
y medioambientales, ha adquirido condicién de importante recurso econémico).

Sin embargo, en la situacién actual del dmbito no se cumplen tales expectativas. Por un lado,
s6lo tres de los 21 municipios cuentan con planeamiento urbanistico que aborde suficientemente las
necesidades de ordenacioén y de proteccion de sus valores culturales, lo que impide a las corporacio-
nes municipales dar respuestas adecuadas a los problemas que se suscitan derivados de los procesos
territoriales que acontecen en su entorno comarcal, tales como significativos procesos de transfor-
macién y «modernizacién» de las construcciones que conforman los nicleos de poblacién, auge de
la actividad turistica rural, abandono de la agricultura tradicional, con los consiguientes procesos
de degradacién ambiental y paisajistica de los espacios aterrazados, entre otros procesos que pueden
significar cambios no deseables en los elementos que dan cardcter al paisaje alpujarrefio.

2. AMBITO DE ESTUDIO

El contexto territorial del proyecto de investigacién sobre paisaje es la cuenca alta del rio Guadal-
feo, coincidente esencialmente con la subcomarca Alpujarra occidental granadina, que se ha elegi-
do por ser uno de los paisajes mds singulares de Andalucia, por estar presentes todas las escalas del
paisaje (inmediato o cercano; urbano y rural; perfiles urbanos; la escena paisajistica urbana; y los
fondos escénicos o paisajes lejanos) y por contarse con bastante informacién de diversa indole.

El dambito de estudio se extiende, pues, desde las altas cumbres de Sierra Nevada hasta las pro-
pias de Sierra de la Contraviesa, y desde la divisoria de las cuencas del rio Adra y rio Guadalfeo, por
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el este del dmbito, hasta la confluencia de este dltimo rio con su tributario, el rio Trevélez, por el
oeste. Dada la configuracién fisiogrifica de este espacio, presenta fuerte interrelacion visual interna,
sobre todo en el eje de sentido meridional, gracias al enmarcado que le proporcionan las mencio-
nadas divisorias orogrificas.

Por otro lado, este espacio forma parte de los reconocidos como «paisajes eco-culturales» de la
extensa ladera meridional de Sierra Nevada, por tanto, desde Lanjar6n (Granada) hasta Ohanes (Al-
meria). Otra significativa particularidad es que el dmbito de estudio estd afectado parcialmente por
los Parques Nacional y Natural de Sierra Nevada y, a su vez, por la totalidad de dos extensos espacios
protegidos especificamente por la legislacion sobre patrimonio cultural, en concreto, los Bienes de
Interés Cultural del Conjunto Histérico de Capileira, Bubién y Pampaneira (Barranco del Poqueira) y
del Sitio Histérico de La Alpujarra Media Granadina y La Tah4, que en este segundo caso afecta a una
veintena de municipios entre los numerosos bienes individuales declarados y los espacios envolventes
denominados: «Entorno Inmediato de Proteccién» y «Entorno Visual de Proteccion».

Finalmente, el dmbito de trabajo se extiende por una superficie total de medio millar de kilé-
metros cuadrados y afecta a un total de 21 términos municipales, bien de forma integra (casos de Al-
megijar, Bérchules, Bubién, Busquistar, Capileira, Céstaras, Juviles, La Tahd, Lobras, Pampaneira,
Pértugos y Trevélez), o bien de forma parcial (Albondén, Cadiar, Murtas, C)rgiva, Polopos, Rubite,
Sorvildn, Torvizcén y Turén), incluyendo entre los limites definidos un total de 25 ntcleos y algo

mds de 7.800 habitantes.

3. OBJETIVOS DEL PROYECTO

Los objetivos plantados en el proyecto giran en torno a una serie de dreas de trabajo en relacién con
el paisaje: el paisaje en los desarrollos urbanos, con objeto, por un lado, de incorporar el mismo
al planeamiento urbanistico y a los proyectos de ciudad en los nicleos tradicionales e histéricos, y
por otro lado, que el paisaje sea considerado en la elaboracién de los modelos de desarrollo urba-
no sostenible; el paisaje en la ordenacién del territorio, particularmente en las dreas de montana,
donde las medidas de ordenacién, proteccién y puesta en valor del paisaje deben trascender de
los limites administrativos municipales; el paisaje en las infraestructuras, al objeto de incorporarlo
a los trabajos de planificacion y programacién de las mismas; y catalogacion y gestion de paisajes,
con objeto de proteger los de interés especial y, por otro lado, de definir los valores paisajisticos en
espacios protegidos.

En consecuencia con las anteriores consideraciones, el objetivo principal del proyecto de inves-
tigacién consiste en identificar (sobre la base de un estudio detallado del paisaje del 4mbito) y esta-
blecer mecanismos para la puesta en valor, la proteccién, la gestién y la ordenacién del paisaje de la
cuenca alta del rio Guadalfeo, en La Alpujarra granadina, y mds especificamente de las pervivencias
de férmulas tradicionales de usos del agua y del suelo, de manejo tradicional de elementos vivos del
medio natural, de configuracion del hdbitat rural y de la singularidad de las invariantes arquitecténi-
cas y urbanisticas de sus nticleos de poblacién, en tanto que todos estos y otros aspectos territoriales
de marcada expresion paisajistica constituyen valores reconocidos socialmente (ver foto 2).
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Dentro de este objetivo general se contemplan diversos objetivos especificos, que se desglosan

en numerosas actuaciones y estrategias orientadas a la proteccion, la gestion y/o la conservacion de
esas mencionadas manifestaciones paisajisticas.

Asi, las actuaciones y estrategias paisajisticas tratan de dar respuesta a aspectos tan relevantes, u
objetivos especificos, como los siguientes:

PARA EL CASO DE LAS REDES DE INFRAESTRUCTURAS
m Fomento de los elementos patrimoniales culturales y/o naturales del entorno de los elementos lineales.
B Recuperacién y fomento de estos elementos patrimoniales para nuevos usos (miradores, dreas de descan-
so, puntos de informacién...).
B Integracién (para minimizar el impacto) y potenciacién paisajisticas de la red de comunicaciones fisicas,
desde carreteras hasta senderos.
B Integracién y adecuada localizacién de infraestructuras energéticas.
m Conservacion, recuperacién y adecuada gestion de las infraestructuras tradicionales del sistema de riego
y del uso del mismo, desde los careos y acequias madres hasta los ramales y acequias que llevan el agua a
cada bancal.

PARA EL CASO DEL ESPACIO RURAL
m Gestién y conservacién del sistema de aterrazamientos agricolas, especialmente donde ain pervive de
forma apreciable la eco-cultura de regadio.

m Gestién de uso y conservacién de vegas hortofruticolas, en particular las de los suelos aluviales del rio

Guadalfeo.
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B Gestion de uso en los terrenos de secano arborescente de ladera, en particular los de La Contraviesa.

m Conservacién y regeneracion, cuando ello sea posible, de elementos vegetales significativos, como drbo-
les centenarios, vinculados al espacio agricola.

m Conservacién y gestién de uso en los espacios forestales, sobre todo arboledas y matorrales autéctonos.
B Recuperacién, conservacién, gestién y ordenacion para su puesta en valor paisajistico de elementos

arqueoldgicos diseminados por el espacio rural (muchos de ellos estdn declarados BIC).

PARA EL CASO DE LOS NUCLEOS URBANOS

m Recuperacion, conservacion y ordenacion para su puesta en valor paisajistico de edificaciones y elemen-
tos arquitecténicos vinculados a los usos tradicionales del suelo (sefialamiento de criterios para la recupe-
racién y puesta en valor, como modelo, de las tipologias arquitecténicas tradicionales, colores, texturas,
materiales y técnicas constructivas tradicionales).

B Recuperacién y conservacién de edificaciones y elementos arquitecténicos significativos de los nu-
cleos de poblacién (sefialamiento de criterios para la recuperacién y puesta en valor, como modelo, de
las tipologias arquitecténicas tradicionales, colores, texturas, materiales y técnicas constructivas tradicio-
nales).

B Recuperacion y conservacion, asi como ordenacién para su puesta en valor paisajistico, del entramado
urbano, de la disposicién de cierres y aperturas, del escalonamiento de las viviendas y otras invariantes de
los nuicleos de poblacién.

m Dimensionado de los nuevos crecimientos urbanos y armonizacién de las tramas de los mismos con las
del nucleo tradicional.

m Conservacién de la imagen paisajistica de los niicleos y su entorno.

B Proteccidn, gestion y ordenacién del espacio para garantizar el mantenimiento de la percepcién del
paisaje desde los espacios publicos urbanos.

m Elaboracién de un catdlogo del patrimonio cultural existente en los nicleos de poblacién.

m Elaboracién de un inventario de vistas panordmicas urbanas y su repercusion en el establecimiento de

los pardmetros urbanisticos.

PARA LOS PROCESOS DE DIFUSION SOCIAL DEL PAISAJE

m Impulso de procedimientos formativos entre la poblacién del dmbito en materia de paisaje y de procedi-
mientos de difusién de los valores paisajisticos de La Alpujarra.
m Impulso de un modelo de gestién sostenible que permita la potenciacién econémica de la zona sobre la

base de sus valores paisajisticos.

4. PROCEDIMIENTO OPERATIVO: MIRADAS SUPERPUESTAS

Qué mejores palabras que las del paisajista Michel Corajoud para definir el paisaje de forma general:

En un paisaje existe siempre un contexto, es decir, siempre hay un «états des choses», indicios, trazas, ci-

mientos que esperan ser reactivados. Fxisten siempre continuidades, horizontes. Siempre hay un terreno que
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espera ser vestido o fertilizado, siempre hay pendientes y aguas de escorrentia. Hay emociones, potenciali-
dades e inspiraciones. En un paisaje existe siempre un director de obra que planifica y gentes que esperan
y suefian. Siempre hay un presupuesto y una necesidad de economizar. En la concepcién y la espera de un
nuevo paisaje existen siempre contradicciones a negociar o recalcar, existe siempre el tiempo, con el que no

hay que dejar de contar.

Por supuesto, hay que apreciar el paisaje como un todo, hay que entenderlo en su globalidad,
pero para poder caracterizarlo y analizarlo necesitamos primero mirarlo... Dependiendo de cémo
se mire, el paisaje nos dird unas cosas u otras, porque nuestra mirada es el filtro por el que pasa toda
imagen, toda interpretacién paisajistica.

En las palabras arriba citadas se definen diferentes maneras de aprehender un sitio, un paisaje.
En definitiva, diferentes miradas superpuestas e indisociables.

Otra afirmacién muy interesante de Michel Corajoud es la siguiente: el paisaje es esencialmente
sedimentario. Se pueden interpretar estas palabras desde el punto de vista histérico como la acumu-
lacién de capas en el paisaje a lo largo del tiempo («teoria del palimpsesto»); pero por extrapolacién,
se puede también entender como la acumulacién de miradas superpuestas sobre el paisaje.

Para poder hacer ese ejercicio de lectura del paisaje se ha optado por dos estrategias de anlisis,
cada una complementaria de la otra:

Por un lado, un estudio del paisaje por miradas superpuestas correspondiendo a las principales
capas y visiones sectoriales de la sociedad.

Por otro lado, una caracterizacién del paisaje por unidades paisajisticas, practica habitual en los
catdlogos de paisaje.

A través del presente documento pretendemos realizar una doble lectura del paisaje: sectorial y
zonal, dos visiones absolutamente complementarias.

El propésito de este método de andlisis es la emergencia de valores y conflictos propios de cada
capa del paisaje y de cada unidad del paisaje.

Sobre la totalidad del 4mbito de estudio se realiza un andlisis segtin cinco miradas o dimensiones
superpuestas:

1. LA DIMENSION SOCIAL DEL PAISAJE
En un paisaje siempre Hay emociones, potencialidades e inspiraciones.
Se entiende por dimension social del paisaje el conjunto de elementos que afectan al paisaje
desde un punto de vista social: la evolucién socio-econémica del dmbito, los agentes sociales
presentes en La Alpujarra, la evolucién de la percepcion del paisaje y del patrimonio, asi como
los propios cambios en el paisaje debidos al transcurso de las estaciones a lo largo del afio.

2. LA DIMENSION TERRITORIAL-AMBIENTAL DEL PAISAJE

Siempre hay un terreno que espera ser vestido o fertilizado, siempre hay pendientes y aguas de
escorrentia.
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Se entiende por la dimensién territorial-ambiental del paisaje el conjunto de elementos del
medio biofisico que caracterizan el paisaje: el relieve, los rios, el suelo, la vegetacion, asi como
el uso del suelo.

3. LA DIMENSION CULTURAL DEL PAISAJE
Siempre hay un «états des choses», indicios, trazas, cimientos que esperan ser reactivados.
Se entiende por la dimensién cultural del paisaje el conjunto de elementos de cardcter patri-
monial que dan una profundidad histérica al paisaje: usos y costumbres tradicionales, patrimo-
nio histérico cultural, rural y urbano.

4. LA DIMENSION PERCEPTIVA DEL PAISAJE
Existen siempre continuidades, horizontes.
Se entiende por la dimensién perceptiva del paisaje la manera de acceder a ¢l tanto fisica
como visualmente: a través de las redes de comunicaciones actuales e histéricas, de la locali-
zacion de las cuencas visuales, de los miradores y de los problemas en las zonas de contacto
con los ntcleos.

5. LA DIMENSION URBANISTICA DEL PAISAJE
En un paisaje existe siempre un director de obra que planifica y gentes que esperan y suerian.
Se entiende por la dimensién urbanistica del paisaje la intima relacién que existe entre los
nicleos de poblacion y el paisaje: la arquitectura y el urbanismo tradicional, la red de nicleos
urbanos, asi como la necesidad de una planificacién urbanistica armoniosa con su entorno.

5. BASES, OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS PARA EL PAISAJE
Este estudio establece propuestas de unas normas bdsicas de cardcter genérico tendentes a la protec-
ci6n del paisaje de La Alpujarra. Con ello se pretende sensibilizar a los ayuntamientos de la comar-
ca sobre la importancia de dotarse de planes urbanisticos municipales que den respuesta pormeno-
rizada a las necesidades de proteccion y puesta en valor del paisaje de sus respectivos municipios.

Desde el punto de vista metodolégico, el documento de bases, objetivos y estrategias, ordena la
intervencion paisajistica en tres dmbitos: redes de articulacion, espacio rural y nicleos de poblacion.

Estos tres dmbitos sustentan, respectivamente, las bases o conjunto coherente de proposiciones
que definen la situacién futura pretendida con la aplicacién de actuaciones y estrategias de paisaje.
Por tanto, tales bases proponen, la primera, garantizar la integracién y el mejor aprovechamiento
paisajistico de las redes de articulacién territorial; la segunda, promover el mantenimiento del ca-
rdcter paisajistico de los sistemas agrario y natural alpujarrefios; y la tercera, reconocer el conjunto
de los nicleos de poblacién como elementos de identidad paisajistica de La Alpujarra.

Los objetivos paisajisticos («qué hacer», o finalidades concretas que sustenten los «objetivos de
calidad paisajistica» pretendida) se desglosan en actuaciones y estrategias («c6mo hacerlo», es decir,
con qué mecanismos o procedimientos se puede dar cumplimiento a los objetivos) orientadas a la
proteccion, la gestion y/o la conservacién del paisaje en conjunto o de los componentes definitorios
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de su cardcter, y estdn agrupadas en los tres grandes dmbitos donde la administracién publica, por
tanto, la sociedad, canaliza sus instrumentos de intervencion: redes de articulacién, espacio rural y
nicleos de poblacion.

Cada una de estas tres grandes propuestas o dmbitos se materializa en seis objetivos y cada uno de
ellos en un nimero desigual de acciones y estrategias més o menos concretas en su formulacion.

En el primer bloque, que contempla las redes de articulacién (vias y carreteras paisajisticas), se defi-
nen criterios para el fomento de los elementos patrimoniales culturales y/o naturales del entorno de los
elementos lineales; para el fomento y la recuperacién de estos elementos patrimoniales para nuevos usos:
miradores, dreas de descanso, puntos de informacién. . ; criterios de disefio para la integracién paisajistica
de las carreteras; para minimizar el impacto de las carreteras; para el disfrute del paisaje dindmico (en
coche); para miradores vinculados a carreteras o comunicaciones histéricas: localizacion y jerarquia; asi

como criterios de restauracién y mantenimiento de las comunicaciones histéricas (ver figura 1).

Figura 1. Esquema de acciones para las redes
de articulacion territorial y el paisaje
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BASE 1: GARANTIZAR LA INTEGRACION Y EL APROVECHAMIENTO PAISAJISTICOS DE LAS
REDES DE ARTICULACIONES

Objetivo 1.1: Promover con criterios paisajisticos las actuaciones en la red de carreteras.

Objetivo 1.2: Potenciar el aprovechamiento paisajistico de la red de carreteras.

Objetivo 1.3: Mantener y poner en valor la red de comunicaciones histéricas.

Objetivo 1.4: Integracién paisajistica de los caminos rurales. Evitar su proliferacion indiscriminada.

Objetivo 1.5: Minimizar el impacto paisajistico de las restantes redes de infraestructuras.

Objetivo 1.6: Sensibilizar a la poblacién sobre los efectos de las infraestructuras en el territorio.

En el segundo bloque, que contempla el espacio rural (unidades de paisaje), se definen criterios
para la conservacion y accesibilidad de los bienes de cardcter minero-industrial; para la conserva-
cién y puesta en valor paisajistico como ejes visuales de los caminos y escarihuelas; para la conserva-
cién y accesibilidad visual de los bienes de cardcter arqueolégico; para la conservacién e integracién
paisajistica en tramos que requieran reparacion de las acequias; para la conservacién de zonas de
cultivo tradicional asociadas a ntcleos de poblacién (ver figura 2).

Figura 2. Extracto del Documento de criterios
para la proteccion del BIC Sitio Histérico de La
Alpujarra Media Granadina y La Taha

BASE 2: PROMOVER EL MANTENIMIENTO DEL CARACTER PAISAJISTICO DE LOS SISTEMAS
AGRARIOS Y NATURAL ALPUJARRENOS
Objetivo 2.1: Potenciar las medidas de conservacion de los espacios y elementos naturales con
valores paisajisticos.
Objetivo 2.2: Recuperar el funcionamiento del sistema de irrigacion tradicional.
Objetivo 2.3: Promover la recuperacién y el mantenimiento del sistema de aterrazamientos
agricolas.
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Objetivo 2.4: Evitar los cambios drésticos de uso del suelo en el resto de los espacios rurales.
Objetivo 2.5: Recuperar y poner en valor paisajistico los elementos patrimoniales existentes en
el espacio rural.

Objetivo 2.6: Sensibilizar a la poblacién sobre la necesidad de preservar los elementos que sus-
tentan el cardcter del paisaje de La Alpujarra.

En el tercer bloque, que contempla los nicleos de poblacién (pueblos tradicionales y entorno
urbano), se definen medidas para la proteccién de la trama urbana tradicional de los nicleos y de su
singular medio ambiente urbano; criterios para la elaboracion de un catdlogo del patrimonio cultu-
ral existente en los nicleos de poblacién; para la elaboracién de un inventario de vistas panordmicas
urbanas y su repercusion en el establecimiento de los pardmetros urbanisticos; para el sefalamiento
de normas tendentes a la recuperacién y puesta en valor como modelo de las tipologfas arquitectd-
nicas tradicionales; para el mantenimiento de los colores, de las texturas, de los materiales y técnicas
constructivas tradicionales; para el dimensionamiento de los nuevos crecimientos urbanos siguien-
do pautas de sostenibilidad; para garantizar la armonia entre las tramas de los nuevos desarrollos
con las del nicleo tradicional; para establecer ordenanzas de la edificacién tendentes a garantizar
el mantenimiento de la imagen tradicional de los nicleos; para evitar el deterioro de la percepcion
paisajistica de los nicleos y su entorno; para facilitar la contemplacién del entorno paisajistico des-
de los espacios publicos y desde los bordes de los niicleos de poblacién (ver figura 3).
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Suelo. Bubion. Revision Normas Subsidiarias
Barranco del Poqueira
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BASE 3: RECONOCER EL CONJUNTO DE LOS NUCLEOS DE POBLACION COMO ELEMENTO DE

IDENTIDAD PAISAJISTICA DE LA ALPUJARRA

Objetivo 3.1: Potenciar la red de asentamientos urbanos de La Alpujarra, evitando la creacién de

nuevos ntcleos.

Objetivo 3.2: Conservar, recuperar y poner en valor la trama urbana y la arquitectura tradicional,

asi como los elementos de valor patrimonial existentes en los nicleos de poblacién.

Objetivo 3.3: Utilizar las caracteristicas morfolégicas y tipoldgicas de los nicleos tradicionales

como modelo para el disefio de los nuevos crecimientos.

Objetivo 3.4: Garantizar la presencia del paisaje en la escena urbana a través de un conjunto de

miradores, paseos miradores, vistas enmarcadas, etc.

Objetivo 3.5: Promover la armonizacion paisajistica de los bordes urbanos con su entorno inmediato

Objetivo 3.6: Sensibilizar a la poblacién sobre necesidad de preservar los invariantes arquitecté-

nicos y urbanisticos de los asentamientos tradicionales.
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RECUPERACION DE ESPACIOS QUE HAN MODELADO
EL PAISAJE DE LA PENINSULA IBERICA
DURANTE SIGLOS: LAS VIAS PECUARIAS

TOMAS RAMON HERRERO TEJEDOR, ALEJANDRA EZQUERRA CANALEJO,

MIGUEL ANGEL CONEJO MARTIN, ENRIQUE PEREZ MARTIN Y MARTA BEATRIZ GARCIA GARCIA

RESUMEN
n los dltimos afios se observa el alto grado de deterioro que los espacios rurales vienen pade-
ciendo. Nuestros paisajes rurales y periurbanos se ven sometidos a cambios profundos que
son visibles por todos los ciudadanos.

En este entorno aparecen, como caso singular en la Peninsula Ibérica, las denominadas Vias
Pecuarias, caminos que han existido desde el comienzo de las actividades ganaderas por parte del
ser humano y que, tras dos siglos de abandono (siglos XIX y XX) y dejacion administrativa, presentan
en la actualidad muchos casos de agresiones y deterioro.

La Ley de Vias Pecuarias (Ley 31/1995) define estos caminos como «rutas o itinerarios por donde
discurre o ha discurrido tradicionalmente el trnsito ganadero».

Aunque el transito ganadero sigue siendo su uso prioritario, la Ley de Vias Pecuarias ha anadi-
do tres nuevas funciones, ecoldgica, recreativa e histérica-cultural, que de alguna manera obligan
a identificar el trazado de estos itinerarios mediante su delimitacién, buscando nuevos métodos
de clasificacion, deslinde y posterior amojonamiento, que permitan preservar y divulgar estos
ancestrales trazados.

Con la legislacién actual estas vias pasan a formar parte de los bienes de dominio publico de
las Comunidades Auténomas, siendo inalienables, imprescriptibles e inembargables, desarrollan-
do su propia reglamentacion, siempre a partir de la Ley 31/1995, correspondiéndoles la gestion de
este dominio publico.

Eiste trabajo se centrard en la Comunidad de Madrid, que articul6 en 1998 la Ley de Vias Pecua-
rias de la Comunidad Auténoma de Madrid, Ley 8/1998 de 15 de junio, en la que se regulan ciertos
instrumentos utiles para la conservacion, mantenimiento y gestién de las Vias Pecuarias.
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COMUNICACION
Las actuaciones en el medio rural vienen condicionadas por una nueva dindmica en la que se en-
cuentran inmersas: fuertes reducciones en el campo de los cultivos extensivos; preservacion de lo
rural como elemento de calidad y conservacién del paisaje rural; integracién de las politicas rurales
agrarias en politicas de Ordenacion del Territorio.

Teniendo en cuenta que los condicionamientos geogrdficos han ayudado histéricamente en la
formacién de la malla viaria que llamamos Vias Pecuarias y que durante siglos han sido el soporte
y conducto de vida, sobre todo de trdnsito animal, dando lugar a lo que mds tarde hemos conocido
como actividad trashumante.

Aunque tradicionalmente su uso se limitaba al trdnsito ganadero, y éste sigue siendo el priorita-
rio, la Ley de Vias Pecuarias (Ley 31/1995) establece las funciones ptiblicas y los nuevos usos sociales
de estos caminos:

m Usos compatibles con la actividad pecuaria: usos agricolas tradicionales que no tengan naturaleza juri-
dica de ocupacién.
m Usos complementarios: senderismo cabalgada, desplazamientos deportivos sobre vehiculos sin motor. ..

m Funcionalidad: funcién ecolégica, funcién recreativa y funcién histérico-cultural.

Todo esto, ademds de obligar a identificar inequivocamente el trazado de estos itinerarios, y
consecuentemente proceder a su amojonamiento, hace necesario la recuperacién de estos espa-
cios que en muchos casos presentan un alto grado de deterioro o que practicamente han desapa-
recido.

En el caso de la Comunidad de Madrid se pueden encontrar ejemplos tan conocidos como la
Cariada Real Galiana, una via pecuaria de més de 400 km de los cuales 93 km estdn en los limites
de dicha Comunidad, siendo 15 de ellos los ocupados con viviendas de todo tipo. Ademads del im-
pacto paisajistico que sobre el entorno ejerce, aparecen una serie de problemas asociados, siendo de
especial relevancia la ausencia o deficiencia en lo relativo a infraestructuras.

Otras diferentes anomalias que se aprecian en el entramado caminero de la Comunidad de Ma-
drid se presentan las siguientes imagenes:

Como se observa en la construccién y operacién de cualquier instalacién industrial, sobre todo
en las infraestructuras lineales (carreteras, vias de ferrocarril, lineas eléctricas, gaseoductos, antenas
de telecomunicaciones, etc.), se modifican y alteran las vias y caminos rurales existentes en el terri-
torio por donde transcurren.

Continuando con el ejemplo de Madrid, la Ley de Vias Pecuarias de la Comunidad Auténoma
de Madrid (Ley 8/1998 de 15 de junio) regula ciertos instrumentos ttiles para la conservacién, man-
tenimiento y gestion de las Vias Pecuarias, siguiendo el proceso administrativo que se inicia con:
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Arriba; Cahada Real Galiana: Cortada por N-1V,
usada como basurero y como lugar de paso
de redes de saneamiento y eléctricas

Abajo; Canhada Real perfectamente ocupada
por un antiguo tendido eléctrico en la
interseccion con la N-IV



m Clasificacién: declara la existencia de una Via Pecuaria. Se definen las caracteristicas fisicas de su itine-
rario y su anchura.

m Deslinde: define los limites de la Via previamente clasificada con los terrenos colindantes.

m Amojonamiento: realiza la sefializacién fisica mediante la colocacion de mojones institucionales en los
puntos de delimitacién definidos en el deslinde.

m Modificacién del trazado: modifica total o parcialmente el trazado de una Via, garantizando la integri-
dad superficial, asi como su idoneidad, de tal forma que permita el desarrollo del uso prioritario y de los
usos compatibles y complementarios. Este acto se lleva a cabo como consecuencia, normalmente, de una

nueva ordenacién territorial.

Teniendo esto en cuenta se entiende que, como comienzo de todos los trabajos, se propone tratar
os viales rurales haciendo una primera diterenciacién: de un lado, la tradicional red de caminos
1 1 les h d P dif d lado, la trad lredd Y
de otro, la peculiar red de vias pecuarias, siendo protagonista central el «estudio topografico inte-
gral» de dichos dominios, que entendemos de vital importancia para una correcta delimitacién y
representacién dentro de una propuesta técnica integrada para deslindar Vias Pecuarias como paso
previo para su conservaciéon, mantenimiento y gestiéon

CONCLUSIONES

A modo de resumen y como conclusién se puede decir que las Vias Pecuarias constituyen un va-
lioso patrimonio natural y cultural de cardcter publico, cuya magnitud y singularidad demandan la
elaboracién de una estrategia operativa de 4mbito nacional que, coordinada por la Administracién
General del Estado, sirva de referencia a las Comunidades Auténomas para la asuncion de directri-
ces y la puesta en prictica de planes y programas especificos, que faciliten y fomenten los nuevos
usos sociales y funciones ptblicas asignadas en la Ley de Vias Pecuarias.

Por otra parte, es indispensable encontrar soluciones particulares para los casos de trazados don-
de el abandono, la usurpacién del dominio ptiblico y el deterioro estén presentes de forma reiterada
e incluso supongan problemas sociales y econémicos de dificil resolucion.

SESION Il Las infraestructuras en la
configuracion y evolucion de los paisajes
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PAISAJES DE TRANSICION Y EVOLUCION DEL PAISAJE
EN LA CIUDAD CONTEMPORANEA: EL PAPEL DE LAS REDES VIARIAS

DAMIAN ALVAREZ SALA

PRESIDENTE DEL CONSEJO RECTOR. CENTRO DE ESTUDIOS PAISAJE Y TERRITORIO

1. LOS CAMINOS EN LA FORMACION DEL PAISAJE DE LA CIUDAD
ocas expresiones relativas al paisaje pueden contener tantas invitaciones a la reflexion y la
discusién como el breve enunciado de esta tercera sesién del segundo Congreso sobre paisa-
je e infraestructuras: Las carreteras en la formacién del paisaje urbano.

Se diria, sin embargo, que en su precisién resulta algo rigida para la amplitud del tema que evoca, y que
tal vez un enunciado mds apropiado seria: Los caminos en la formacion del paisaje de la ciudad, pues i las
carreteras son las tinicas vias que intervienen en la formacién del paisaje de la ciudad, ni a éste, sobre todo
en las dreas metropolitanas, se le puede atribuir hoy, sin matices, la condicién de paisaje «urbano».

De la participacion fundamental del viario en la formacién de la ciudad y de su paisaje es de lo que
se trata; y el viario comprende diversos tipos de vias, vinculadas entre si y con la ciudad y su paisaje por
relaciones fisicas, funcionales y genealdgicas. Los caminos hacen al territorio y a la ciudad, y con ello, y
como parte de ello, generan las carreteras y las calles, y contribuyen a la formaciéon del paisaje.

Al fin, todas las vias, sea cuales sean sus funciones y configuraciones, y su cardcter especializado o no,
son caminos, y s6lo pueden entenderse plenamente como parte del conjunto de la trama que forman.

De toda esa variedad del viario, en lo que se refiere a la constitucion y la evolucién de la ciudad y
su paisaje, hablaremos esta mafiana, confidndose el desarrollo del tema a dos ponencias. La prime-
ra, del profesor Manuel Herce, tratard de la relacién entre el viario y el espacio publico de la ciudad
consolidada; mientras, la segunda, del arquitecto Stefano Grande, de la Regién Emilia-Romagna, lo
hard sobre la relacién del viario y el transporte con los paisajes de la ciudad en desarrollo.

2. CAMBIOS Y PERMANENCIAS EN EL PAISAJE Y EN LA RED VIARIA
Al igual que ocurre con los caminos, los paisajes cambian a la vez que permanecen. En el camino
y en el paisaje, ya sea en el territorio o en la ciudad, el cambio es parte de lo inmanente; o dicho de
otra manera, lo que permanece en el proceso de cambio y el propio proceso de cambio pertenecen
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a la esencia del camino y del paisaje. Ademds, las variaciones sobre lo que permanece en el camino
son parte sustancial de las variaciones sobre lo que permanece en el paisaje

La estructura viaria de un territorio se desarrolla a partir de una trama nuclear, con unos pocos
elementos invariantes —el paso de un rio o una cordillera, un cruce de caminos, el acceso a una
rada, los nicleos de poblacién primitivos...—, que se despliega y enriquece en el tiempo con nuevos
componentes y con adaptaciones de los ya existentes en el proceso de acondicionamiento del te-
rritorio para su habitacién. En ese proceso, las redes de infraestructuras que soportan la movilidad
tienen el complemento necesario de los modos de transporte con los que ésta se realiza.

Simultineamente, se produce la conformacién del paisaje de ese territorio, de cuya naturaleza
evolutiva y heterogénea se desprende la existencia de una doble continuidad: la que articula las
formas del espacio entre lugares vecinos, y la temporal —histérica— entre configuraciones sucesivas
del paisaje de un mismo lugar.

3. LA RED VIARIA EN LOS PAISAJES DE TRANSICION
La continuidad fisica entre paisaje nos lleva a la consideracion de la transitividad entre los 4mbitos
que lo componen, y con ella a la figura del paisaje o los paisajes de transicién. Estos paisajes corres-
ponden a dmbitos territoriales en los que concurren, normalmente de manera compleja e intensa y
en espacios relativamente reducidos, funciones de articulacién entre sistemas o partes diferenciadas
en el conjunto del territorio.

Las infraestructuras de las comunicaciones y el transporte, canalizadoras y distribuidoras de los
flujos antrépicos, suelen constituir una parte importante e incluso determinante en la organizacién
espacial y en la estructura y genealogia del paisaje de los dmbitos de transicién, como ocurre de
manera destacada en los entornos de las ciudades y en sus accesos, pero también en los pasos o
corredores naturales de comunicacién entre territorios contiguos.

Actuar sobre los paisajes de transicién puede ser, en la mayor parte de los casos, una estrategia
eficaz para incidir de manera positiva sobre el conjunto de los paisajes contiguos; aunque por la
concurrencia de usos y flujos en espacios relativamente reducidos, estos dmbitos presentan mayores
dificultades al andlisis y al proyecto de intervencion.

En la prictica contempordnea de la ordenacién del territorio, la identificacién, conocimiento y
gestion de los paisajes de transicién dentro y fuera de la ciudad, y de la participacién en ellos de las
infraestructuras del transporte, destaca como tarea especifica de la mayor importancia.

4. EL PAISAJE EN TRANSFORMACION
La otra relacién de continuidad inherente al paisaje es la que se refiere a los sucesivos momentos de su
evolucién histérica. Es decir, al proceso de transformacion al que lo someten las actividades del hom-
bre. Ningtin paisaje puede entenderse sin el conocimiento de su genealogia, cuya descripcion, cifrada,
se encuentra escrita, al menos parcialmente, en el propio paisaje. Conocer un paisaje supone saber des-
cifrar ese texto en el cual las formas han de ser referidas siempre a los condicionantes y procesos fisicos
y funcionales que las producen y no sélo a los dltimos significados a los que puedan estar asociadas.
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Gestionar el paisaje es, principalmente, controlar su transformacion. Es decir, proteger sus valo-
res para que se mantengan e incrementen en el curso de los procesos de cambios que tienen lugar
en él. Una concepcion rigida del paisaje, que lo entienda como algo inmutable e intangible en tér-
minos absolutos, es siempre una concepcién fragil, insuficiente para explicar la realidad del mismo
e intentar gobernarla.

El concepto de transformacién nos obliga a saber distinguir en el paisaje lo necesario de lo
contingente, lo estructural de lo superestructural; y a apreciar desde sus inicios —es decir, desde que
estdn en proyecto las acciones que los pueden producir— los cambios significativos que le puedan
afectar, para valorarlos y actuar en consecuencia.

Si la gestion de los paisajes de transicién es un recurso para la ordenacién del territorio, que
encontrard en ella la oportunidad de mejorar la organizacion, la imagen y las condiciones de vida
en los dmbitos que los incluyen, la gestion de la transformacion del paisaje es una necesidad que
obliga a desarrollar una actitud critica frente a los proyectos o planes de actuacién sobre el territo-
rio; y también, y en primer lugar, frente al desarrollo espontdneo o no planificado de nuevos usos y
construcciones en el mismo.

5. LOS CAMINOS EN LA FORMACION DEL PAISAJE DE LA CIUDAD:

LA CONSERVACION Y MEJORA DEL PAISAJE DE LA CIUDAD
CONSOLIDADA Y EL PROYECTO DE PAISAJE DE LA CIUDAD EN
DESARROLLO
Transitividad y transformacién en la red viaria y en el paisaje se dan con intensidad y complejidad
mdximas en la ciudad; y presentan hoy, en la ciudad en desarrollo sobre sus dreas metropolitanas,
la mds completa casuistica de conflictos a resolver y de posibilidades de aportacién de cualidades al
espacio de habitacion de una parte muy importante de la poblacién. En las estrategias para mejorar
la calidad de la vida urbana a través de la gestién del paisaje, juega un papel destacado la actuacién
sobre el espacio viario, ya sea en las actuaciones de mejora del espacio urbano consolidado, ya en

las de proyecto de nuevos sectores de la ciudad en desarrollo.

En el interior de los nicleos histéricos y sectores consolidados de las ciudades, el paisaje se sustenta
principalmente en el espacio viario, del cual es indisociable; sin perjuicio de la existencia de formas
naturales singulares ocluidas en el tejido urbano, o limitrofes con él, como cauces de rios, colinas y
cerros, bordes maritimos o lacustres, miradores, etc. que adquieren, cuando se dan, el maximo rango
como valores o referencias del paisaje de la ciudad. Pero, incluso en ciudades que poseen tales valores
morfolégicos, el proyecto urbano tiene en el espacio matriz del viario su principal recurso para la pro-
gresiva adaptacion de la ciudad a nuevas necesidades funcionales y simbdlicas o de representacion. Los
proyectos de reforma interior, general o local, y la gestién del arbolado y las zonas verdes, asi como la
del espacio de la movilidad y de los modos de transporte, serdn sus principales instrumentos.

Las frecuentes barreras fisicas interiores producidas en el proceso de formacién de la ciudad sue-
len ser causa de segregacion social y limitaciones al uso universal del espacio y los servicios ptiblicos,
y pueden ser removidas y transformadas por los planes y proyectos de reforma interior. Mediante la

SESION IIl. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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creacion o remodelacion de los espacios-paisajes de transicion, estos planes y proyectos aportan la
articulacion entre partes antes segregadas que es necesaria para conseguir la continuidad integral
del espacio de la ciudad. El tratamiento espacial del viario en tales dmbitos de reforma, atendiendo
a las exigencias de borde y entorno, y a sus determinaciones de cardcter transversal, debe ser consi-
derado siempre como una parte sustancial del proyecto

Pero es en los dmbitos afectados por el proceso de desarrollo o expansién de la urbanizacion,
especialmente en el entorno de las grandes ciudades, donde la contribucién del tratamiento simul-
tineo de la red viaria y del paisaje alcanza mayor importancia por su repercusion en la constitucién
del espacio de habitacién y en la calidad de vida de la mayor parte de la poblacién. La casuistica
del proceso de urbanizacién la podemos resumir en dos grandes apartados: las extensiones en con-
tinuidad de las ciudades, y la creacién o adaptacion de estructuras polinucleares, ya sea en el drea
metropolitana de las grandes ciudades, ya por asociacién de ciudades pequeiias o medias en dmbitos
caracterizados por una base natural, unas actividades econémicas y unos paisajes comunes. En estos
casos las redes viarias y los nuevos modos de transporte colectivo aportan, con todos sus niveles de
organizacion y diversidad tipoldgica y de funcionamiento, una base de gran riqueza estructural y
morfolégica, imprescindible en la elaboracién del modelo de ordenacién y la conformacién del
nuevo paisaje urbano; paisaje cuya gestién debe adaptarse a la existencia, junto con espacios urba-
nos en sentido estricto, de alvéolos de cardcter agrario y de espacios, elementos y valores de la base
natural del lugar de emplazamiento de la ciudad. A esta diversidad y complejidad del modelo de
ordenacién, como veremos en las ponencias que siguen a esta breve introduccién, debe responder

el tratamiento de las nuevas vias urbanas o metropolitanas.
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CONSIDERACIONES SOBRE LA SESION 111

JOSE LUIS GOMEZ ORDONEZ

tsica de jazz. Con este titulo fueron presentadas, aludiendo a su virtuosa diversidad, las
comunicaciones que siguen a esta introduccion.
Se transcriben previamente diez ideas, enunciadas por el autor de estas lineas, que
precedieron, como presentacion, a la exposicion de las comunicaciones por parte de sus autores.

EL PAISAJE Y EL VIARIO URBANO
m Vale la pena recordar que, hace cien afios, la geografia urbana establecfa: «La ruta, el camino, genera la
ciudad. La ciudad recibe la vida del camino» (Marcel Poéte, Introduction a l'urbanisme).
m E] camino es la articulacién entre el cuadro geografico y el sitio, entre la regién y el emplazamiento. El
camino constituye una articulaciéon entre ambas escalas.
m Son los accesos a la ciudad, las puertas de entrada, las que articulan vialidades regionales y locales.
m El viario urbano, en las ciudades extensivas actuales, en las regiones urbanizadas, constituyen la referencia ar-
ticuladora de la diversidad de elementos y relaciones materiales ¢ inmateriales que se condensan en la ciudad.
m Una idea unificadora, comprehensiva, que exprese, de manera significativa, esa diversidad articulada, esa
complejidad, es un paisaje.
m Esa diversidad articulada, hecha legible por la idea, hecha entendible por la experiencia del transitar, es
asimismo un paisaje.
m El proyecto viario que atiende a esa responsabilidad de articulacién, constituye un proyecto de valora-
cién del paisaje.
m Proyecto viario quiere decir trazado. Al trazar, troceamos el suelo y trenzamos relaciones, movimientos. Al cir-
cular por las vias, percibimos la fragmentacién y las relaciones. Por eso las redes son la condicién del paisaje.
m Un trazado adecuado es un emplazamiento adecuado. Emplazar bien los artefactos urbanos es el asun-
to de siempre. Y valorar el paisaje, para proyectar infraestructuras, es emplazar, trazar bien. Desde hace
cien afios.
m Valga la nueva energia activada por el compromiso con el paisaje para devolver fulgor a este permanente

compromiso con el proyecto de las infraestructuras.
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A continuacién se exponen algunas reflexiones para extender el alcance conceptual de esta cues-
tion con motivo de su edicién en libro de Actas del Congreso.

PAISAJE E INFRAESTRUCTURAS
No cabe duda de que atravesamos tiempos de cambios profundos, cuando el sismégrafo registra
las fuertes sacudidas que experimenta el tardocapitalismo. Quizds sea una frase demasiado gorda 'y
breve para que se justifique como exordio a estas lineas. Pero sirve para indagar acerca de porqué
hoy interesan tanto, en el estudio del territorio:

m Las intersecciones, —en particular, en el urbanismo material se ha acufiado, con fortuna, el término
«esquinas»— que, en el territorio, engranan conceptos como paisaje, territorio, lugar, asi como también
fusionan escalas, desde el barrio a la regién, lo local y lo global, enredan usos y actividades y funden los
tiempos en un zoom vertiginoso y fragmentador.

m Las fronteras del conocimiento, que si otras veces han sido nitidas cumbres bien fortificadas, hoy parecen
mds los valles de encuentro adonde descienden desde sus colinas las diferentes disciplinas, para ver si en el
encuentro y en los préstamos reciprocos y apresurados, encuentran explicaciones a fenémenos que no se dejan
encerrar en los viejos conceptos. Algunas, como el urbanismo, por su identidad némada, se mueven bien a
gusto en estas migraciones, como ocurre a cualquiera que camine con la mochila bien nutrida de alguna de sus
multiples fuentes de alimentacién, sean la arquitectura, la sociologia, la geografia-historia. . ., porque si no es asi,
siva al encuentro transdisciplinar vacio de identidad, las aportaciones «otras» no encuentran territorio fértil para
germinar. Entre las fronteras mds concurridas en el campo del urbanismo estdn las que mezclan, y por tanto
desvanecen sus limites, lo virtual y lo real, lo publico y lo privado, el interior del exterior. En el campo urbanis-

tico que penetra la arquitectura, hoy hace fortuna la piel porosa, en sustitucién del muro. Volveremos a ello.

En este panorama, palabras o conceptos de intensa utilizacién son los de ambigiiedad, incer-
tidumbre, mezcla, hibridacién, promiscuidad, conflicto, red... Y paisaje —como medio ambiente,
otro valle ancho—, estd entre ellas, para muchos, con una categoria ya no de concepto sino de siste-
ma estructural de conocimientos, es decir, como disciplina.

Pues bien, no resulta estimulante que la irrupcion del término paisaje, a la que cabe dar la bien-
venida, deba llegar investida de una condicién salvadora de la turbiedad de aquellos mestizajes, con
una precisa actitud taxonémica, con la misién de envolver y ordenar todo aquello que atraviesa con
fluidez y fertilidad aquellas fronteras y cristaliza en aquellas intersecciones.

Parece innecesario que se haya de levantar acta notarial, como rito constituyente de la mirada
paisajistica, de la apariencia material del espacio en el que se inscriben los procesos espacio-tempo-
rales, ni preocuparse excesivamente por la definicién de su esencia. Cabria sostener que la percep-
ci6n de esa materialidad es, sobre todo, un asunto de experiencia, de vida, de sensorialidad —multi-
ple, no sélo visual-y, como tal, polifacético, admitiendo muchas figuraciones distintas. Procederia
reconocerlo como una cuestién muy ligada a los imaginarios y, por tanto, abierta a representaciones

diversas, que hoy hacen posibles las nuevas tecnologfas de la informacién, pero, ain mads, las inven-
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ciones artisticas de la fotografia, el cine y otras expresiones artisticas. Nuevas categorias imaginativas
para situarse en un tiempo huracanado de cambios como, por ejemplo, fue extraordinariamente
reveladora la obra literaria de Balzac para entender el Paris revolucionario de 1848.

Subrayemos que cabe hacer una valoracién positiva de la pulsion paisajistica —de la que este
Congreso es una muestra—, como de la medioambientalista, que emerge con fuerza institucional
hace ya veinte afios, y que promueve congresos y seminarios multiples —de la que es buena muestra
este II Congreso Internacional, con las infraestructuras en su frontispicio. Son, sin duda, impulsos
que pueden contribuir a mejorar nuestra visién de los fenémenos espacio-temporales; en cualquier
caso, sus manifestaciones mds potentes s6lo emergerdn de manifiestos, congresos, convenios e ins-
tituciones..., si esta energia constituyente sabe encauzar y reconocer la diversidad creativa de los
multiples enfoques que se vienen haciendo. Parafraseando a Marx, si el enfoque paisajistico quiere
ser s6lido, habrd de disolverse en el aire, un aire en el que hay ya en circulacién muchos gases, al-
gunos nobles y no pocos innobles. Una muestra de tal apertura a la diversidad —entre la que el autor
confiesa sus preferencias por las miradas al territorio de matriz urbanistica proyectual, condicionado
sin duda por su propio trabajo universitario— es la amplitud de registros de las comunicaciones pre-
sentadas en la mesa cuya coordinacién he sostenido.

Y es que el paisaje no lo podemos apreciar desde los ventanales de una habitacién, por bien
amueblada que esté, conceptualmente hablando. Hay que entenderlo desde el entendimiento de la
experiencia y la percepcién de las personas que viven ese exterior, habria que «calzarse los zapatos
de labriego» y abrirse a los diversos imaginarios que hacen del paisaje una invencién.

Por otra parte, cabe interesarse atentamente por los imaginarios del deseo, por ciertas proposicio-
nes de/sobre los paisajes como ensofaciones que pueden abarcar desde el utopismo mds irrealizable
al posibilismo mas inmediato. En ellas late el motor del ajuste de los lugares, en sus tiempos, a los
procesos sociales en cuyos objetivos nos involucramos. En definitiva, mas experiencia que concepto,
mds sentido que razén, mds deseo que pragmatismo, tanto proceso social como construcciéon mate-
rial... por ahi irfan las preferencias para las que reclamaria respeto, desde estas lineas.

Finalmente, yendo al objetivo del Congreso, las infraestructuras estdn, efectivamente, en el cen-
tro del escenario que supone el territorio; podria decirse que han ocupado ese escenario desde el
segundo tercio del siglo XX, pero, verdaderamente, su eficiencia y ubicuidad han ido in crescendo,
durante el periodo de prosperidad de «los treinta gloriosos», hasta cambiar su papel de servicio a
una economia de la produccién por el de instrumento de la economia de la reproduccion en el
tardocapitalismo del dltimo cuarto de siglo.

Es justo valorar algunas contribuciones esenciales al proyecto de las infraestructuras; menciona-
ré dos para el primer tercio del siglo XX: la de las parkways americanas y los proyectos e ideas de Le
Corbusier —el arquitecto del siglo XX mds enamorado de la ingenierfa— entre los que subrayaria el
proyecto OBUS para Argel y su libro Las cuatro rutas; y otras dos para el segundo tercio del siglo pa-
sado: la de lan McHarg de «Proyectar con la naturaleza», y 1a de Kevin Lynch, teorizando la «View
from the road», ambas enriqueciendo la ingenieria viaria, la primera desde la mirada ecoldgica, la
segunda desde la psicologia de la percepcion.

SESION IIl. Las carreteras en la
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En el periodo més reciente antes aludido, se suele caracterizar el cambio icénico del espacio
material —también explicado como el marcado por el giro cultural del capitalismo— como el de
sustitucién de la fabrica por el museo, como el trasvase de los significados de los interiores a los de
las apariencias, apreciadas y sentidas en la piel de las cosas.

Y, en esta situacion, la movilidad, con la consiguiente extension del espacio habitable, es el
atributo que mejor refleja la apariencia exterior del mundo contempordneo, el bullir continuo de
movimientos, como las burbujas que centellean en la superficie del agua en ebullicién. Cabe, pues
reconocer y localizar, en las infraestructuras que facilitan la movilidad y el acceso a los servicios, asi
como en las tecnologias de la informacion y la comunicacion, aquella capacidad semidtica, la de re-
flejar la apariencia esencial del territorio, y la de adquirir esa condicién de piel, de soporte material
en cuya superficie se deslizan y realizan los procesos de reproduccion.

De manera que hablar del paisaje de las infraestructuras o de sus relaciones en el mundo con-
tempordneo puede sonar como una redundancia. Las infraestructuras son elementos fuertemente
significantes en el paisaje y acaban definiéndolo y absorbiéndolo; desde tal posicién de dominio,
estdn necesariamente abocadas a ganar en complejidad y en diversidad y, por eso, se enmarafian
en redes y articulan los nodos de maxima intensidad de uso y de mezcla, en la ciudad contem-
pordnea.

Bajo la piel que cubre los railes de hierro, en los halls de los intercambiadores de diversos modos
de transporte, sobre la autopista en la que pasa horas cada dia, encuentra el hombre contempordneo
los signos de su tiempo; asi, la eficiencia simplificada de los nodos de intensidad evoluciona hacia ar-
tefactos-signos exhibiendo complejidad y, consecuentemente, la produccién de estos artefactos para la
reproduccion pasa de la operacionalidad a la imagen, podria decirse, de la ingenieria a la arquitectura.

Una curiosa inversiéon posmoderna, esta de la mutacién de la ingenieria en arquitectura, res-
pecto a la que tuvo lugar en los albores de la modernidad, cuando, de la arquitectura, se desgaja,
dominante, la ingenieria por exigencias de la economia de la produccién. Son muy reconocidos
como artefactos materiales de aquel tiempo los pabellones de Baltard para el mercado central de
Paris, —el simple paraguas metdlico que pide Haussman-—, el Cristal Palace de Londres de Paxton o
el puente de Brooklyn de Roebling.

En aquellos afios 5o del siglo XIX; la arquitectura se aferr6 a la historia para ceder el protagonis-
mo a la ingenieria. Hoy, la arquitectura parece tomar el relevo de la antorcha de la ingenierfa, para
hacerse cargo del nuevo legado portador de significacién que ya no es el muro —que lo fue para la
arquitectura del movimiento moderno- sino la infraestructura, el camino, la piel porosa de los gran-
des intercambiadores; y, para ello, necesita que sea la ingenieria la que abdique del futuro, se aferre,
renuente a renovarse, a su historia, y haga ondear, fuera de su tiempo, las banderas y los ropajes del
apogeo de la modernidad que se usaban en las medianias del siglo XX.

Para encontrar caminos de progreso, nada serfa mds fructifero que abandonar las trincheras en-
tre disciplinas y profesiones, los intentos de dominacién de etiquetas y campos conceptuales, el
encuentro tolerante entre miradas diversas, desde el respeto a los lenguajes extrafios. Puede ser muy
positivo que desde un congreso sobre infraestructura y paisaje se produzcan nuevas armonias entre
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musicas hasta ahora tan discordantes. Aventuraria que en esta hibridacién fecunda todas las miradas
se harfan mds inteligentes y sensibles.

A MANERA DE CONCLUSION
De la lectura de las comunicaciones presentadas en esta mesa, pero también del conjunto de los
trabajos del congreso y, como colofén de las reflexiones anteriores, podrian extraerse las siguientes
conclusiones:

m La interseccién de las «voces» carretera y paisaje urbano ha convocado a arquitectos, gedgrafos, ingenie-
ros de caminos, agrénomos y de montes.

Las comunicaciones han mostrado que, al conjuro de la palabra «paisaje», se movilizan no sélo saberes y
profesiones diversas sino objetivos y métodos multiples asi como miradas a muchas escalas.

m Desde las ponencias principales, las comunicaciones y los debates, se han mostrado, de una parte, aproxi-
maciones deductivas, con primacia de construcciones teéricas genéricas, formulando guias y criterios para
la accién desde un marco administrativo y competencial que orienta «desde arriba»; de otra, se han mani-
festado enfoques inductivos, fundamentalmente, a partir de proyectos y programas concretos, elaborados
para sitios especificos, que no se orientan tanto a teorizar y a reclamar generalizacién o imitacién, como
a difundir, por contagio, su actitud comprometida con un lugar y una oportunidad. Dirfase que es una
aproximacion «desde abajo». Serfa bueno que ambas actitudes se reconocieran y se respetaran.

m Se han podido apreciar actitudes mds atentas a considerar el paisaje como un patrimonio identitario a
valorar y preservar y, por otra parte, un manejo de la identidad como «voluntad de ser», como una actitud
de construccién, cambio y descubrimiento de un paisaje deseado. Tampoco deberia anularse ninguna de
las dos posiciones que debieran buscar un razonable y confrontado equilibrio.

m Eintre la consideracion del paisaje como nueva herramienta ttil para el proyecto de las infraestructuras,
y mds alld de eso, para el justo gobierno de los territorios y el compromiso con el territorio menos atento
a esa presencia explicita y dominante del enfoque paisajistico, debiera, igualmente, establecerse un com-
promiso de respeto, en tanto ambos estén verdaderamente de acuerdo con la mejora del marco de vida de

los hombres desde el respeto a la historia y la apertura al futuro.
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CALLES VERSUS REDES VIARIAS URBANAS

MANUEL HERCE VALLEJO

as redes de infraestructuras, su forma y la cobertura del espacio que producen, son el factor orga-

nizativo principal de nuestras ciudades; la calle, el sistema viario urbano, constituye un espacio ca-

nal, normalmente de carécter publico, por el que discurren la mayor parte de las infraestructuras
de servicios urbanos y se dan sobre ella gran parte de los flujos y relaciones entre actividades urbanas.

La calle es el elemento bdsico de organizaciéon de la ciudad y de sus diferentes tramas urbanas.

El conjunto de calles y plazas de la ciudad es la mayor parte del espacio publico y ocupa entre el
25% vy el 40% de la superficie de la ciudad. La forma urbana estd asociada, en la prictica, a la orga-
nizacion de sus tramas viarias; por eso, cuando se proyecta una calle no se puede hacer abstracciéon
de las redes a las que pertenece ni del tipo de trama urbana red al que corresponde.

Los espacios publicos, las calles y las plazas, tienen una organizacion que los diferencia, que pro-
duce efectos diversos sobre su utilizacién, porque son comprendidos de una determinada manera
por sus usuarios, dependiendo de su tratamiento superficial y de la organizacién de sus elementos
compositivos. No debiera ser, por tanto, que esta organizacién sea producto de un ejercicio banal en
el que tan sé6lo se ha buscado como se colocan un nimero determinado de servicios en su subsuelo,
o de carriles de circulacién en su superficie.

La continuidad del espacio publico frente a la

fragmentacion del privado
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Las calles se caracterizan, sobre todo, por su relacién con el espacio parcelado-edificado que
soporta, pudiendo tipificarse diferentes tipos de calles sobre la base de esa légica de conformacién.

La calle, como elemento constitutivo de la trama viaria, tiene unas caracteristicas propias en cada
tipo de tejido urbano; y, asi, no seria entendible el tejido de los ensanches sin una malla regular, re-
petitiva y continua en alineacion y rasante; o las formas organizativas de la ciudad-jardin sin sus calles
mds sinuosas y adaptadas a la topografia; o incluso la relacién, menos obvia, entre el orden abierto de
la edificacion en los poligonos y la via que se independiza respecto a ella y al terreno.

El acierto en el disefio de este espacio depende, principalmente, de la correspondencia entre las
funciones que en ella se han de dar y la disposicion de espacios para recibirlas. Por lo tanto, pensar
el espacio calle quiere decir, en primer lugar, tener claras las funciones a atender, la intensidad de
su presencia, los requisitos de espacio que eso supone y la compatibilidad dentro del mismo espacio
de esas funciones con la intensidad con que se prevén. Hay, pues, que fijar un programa funcional,
antes de plantear la ordenacién, lo cual quiere decir, fundamentalmente, adecuacion a estos reque-
rimientos del espacio disponible y resolucién de los conflictos que se dardn entre funciones.

Porque la calle es solicitada por un conjunto de funciones urbanas que se dan en mayor o menor
grado en todas ellas. En tabla adjunta las hemos resumido, con la simplificacién propia de este tipo
de ejercicios. Funciones que tienen que ver con los requerimientos de correspondencia con la edi-
ficacion, con su papel de espacio canal para el paso de las redes de infraestructuras, con actividades
de relacién social y de movilidad que se dan sobre ella, ademds de las que se derivan de su rol de
contenedor de los elementos del sistema de espacios verdes de la ciudad.

Funciones bésicas de la calle como espacio piiblico

Espacio publico, detraido del negocio inmobiliario

Definicién de la concrecién del espacio privado (parcelacion y edificacion)

Como alineacién es fachada, espacio de penetracion entre lo publico y lo privado

Su rasante define el plano urbanistico de la edificacién (altura y subsuelo)

La calle principal canal de drenaje de la escorrentia

La calle como espacio de relacién social y transmisién cultural

La calle soporte de las relaciones de movilidad de todos los tipos

El espacio vario como soporte de las redes de servicios urbanos

La calle principal elemento de soporte del sistema de espacios libres de la ciudad

La calle es el espacio piblico por excelencia, el espacio detraido del negocio inmobiliario pero
sin el cual éste no tiene posibilidad de realizacion. Es, por lo tanto, el negativo del espacio privatiza-
do, de su parcelacion y edificacion; como precinto de éstas, es también alineacion de fachada, nivel
de referencia de la altura del edificio y, al mismo tiempo, lugar de acceso de los servicios urbanos y
de comunicacién del edificio con la calle.

Por ello, las condiciones de planta y alzado de la calle tienen que tener en cuenta diversos supuestos
a fin de comprobar su correspondencia con el tipo de edificacién prefijado en las ordenanzas del sector:
ubicacién de la fachada de la edificacion futura sobre la alineacion de la calle o separada de ésta, niveles
de edificacion que resultan de las rasantes de la calle y volumetria deducida de estos niveles.
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Un segundo grupo de funciones deriva del hecho de que la calle sea el canal primordial de paso de
los servicios urbanisticos o infraestructuras. De un lado, la calle es el principal espacio conductor del
drenaje de la lluvia en las ciudades, y aunque ésta se canalice por conducciones subterrdneas, la calle
sirve de espacio de captacion antes de conducir el agua a los sumideros. De otro, por la calle pasan las
redes de servicios urbanisticos, como son las de distribucién de agua potable, energia eléctrica, gas o
telefonia. Todos estos servicios, ademds de ocupar una banda del espacio subterrdneo, tienen registros
desde la superficie, lo que implica la existencia de arquetas por debajo de y tapas en la superficie.

Un tercer grupo de funciones son las que tienen que ver con el hecho de que la calle sea el prin-
cipal lugar de relacién social de la ciudad. Posiblemente ha perdido la relevancia que tenia en el
pasado como lugar cotidiano de relacién, pero continta siendo el espacio donde la gente encuentra
gran parte de los elementos de identificacion social, de informacién sobre acontecimientos, de pro-
paganda de ideas o situaciones; es lugar de ocio, de paseo, de manifestacion y de fiestas colectivas,
de recorridos que tienen algo de aventura cotidiana, y de tantas otras cosas.

El dltimo grupo de funciones mencionadas tiene que ver con el hecho de que las calles y las
plazas de la ciudad son el espacio principal de apoyo del sistema vegetal de la ciudad, no tan sélo
porque la suma del niimero de drboles que hay en ellas sea superior a la de los parques, sino fun-
damentalmente porque son sus drboles y arbustos los que le garantizan la condicién de sistema,
posibilitan el contacto entre especies vegetales y la continuidad de recorridos de la fauna, asi como
las relaciones de esos ecosistemas con la tierra y la humedad del subsuelo. Todas las funciones enun-
ciadas no se dan de manera generalizada en todas las calles ni con la misma intensidad. En deter-
minados tipos de calle serdn prioritarias algunas de ellas, e, incluso, su intensidad puede hacer que
otras funciones sean incompatibles dentro de la misma calle, o requieran un tratamiento especifico
para garantizar su presencia sin conflictos con otras funciones.

El andlisis de estas circunstancias determina los requerimientos de organizacién de una calle, los
llamados pardmetros de disefio, que son algo mds que condiciones geométricas, y comprenden todos
los componentes de ordenacién y de urbanizacion, los requerimientos espaciales de las funciones
urbanas que se tienen que acoger en este espacio, las relaciones de compatibilidad entre ellas, y las
relaciones con el tipo de edificacién que determinan el tipo de trama a que pertenece la calle.

Los criterios de ordenacion y urbanizacién del espacio publico tienen que estar en correspon-
dencia con un programa concreto pensado para ellos. Segtin cudles sean las funciones a que se ha
de responder, y segtin las intensidades con qué se quieran aceptar, serd diferente el programa de
requerimientos espaciales que determinard el proyecto.

Asi pues, es posible una concepcién de las calles diferente de la que se deduce de una exacer-
bacién de las relaciones de movilidad motorizada o de la simple superposiciéon de servicios urba-
nisticos. Concepcién que tiene que ser, a la fuerza, jerarquizada; de manera que se diferencien los
espacios, se seleccione a priori qué parte de la red se quiere dedicar a funciones predominantes,
como los paseos de peatones o la distribucién de la circulacién rodada; y se analice si existe algin
otro supuesto singular que determine el cardcter de la calle. Calles, pues, no uniformes por sistema,
sino adecuadas a las solicitaciones que se encuentren mds pertinentes.

SESION IIl. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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Debo pues recalcar que el proyecto de una calle deviene, de esta forma, en el proyecto de un
determinado lugar, insertado en una determinada trama urbana en correspondencia con un tipo de
edificacion, y al servicio de las funciones que se determinen como predominantes, si es el caso; o, en
el extremo opuesto, garantizando una coexistencia pacifica de todas las funciones sin que ninguna
de ellas pueda entender el espacio como propio. Es, a la vez, un proyecto de alteracion parcial de
una red viaria, o de las diversas redes de servicios de la ciudad, y no debe, por tanto, abstraerse de sus
repercusiones sobre espacios que no son objeto del proyecto o de la intervencién concreta.

Sin olvidar que la riqueza del espacio publico proviene de la diversidad de sus actividades, de la
capacidad de adaptacion a la mutacion de estas actividades a lo largo del tiempo, y, al mismo tiem-
po, su cardcter piblico tiene mucho que ver con su continuidad a lo largo de toda la ciudad.

Asi pues, por ordenacién de una calle entendemos la manera de distribuir y definir el uso poten-
cial de su espacio, como respuesta al programa funcional definido para él y en relacién con el lugar,
su entorno y con las redes urbanas de las que forma parte.

Para ello, se dispone de un conjunto de instrumentos de disefio, pequefio pero suficiente. Estas
herramientas se resumen en: la geometria en la planta y en alzado, los separadores fisicos entre es-
pacios especializados, el tratamiento de las diferentes superficies y texturas y el llamado mobiliario
urbano y los elementos superficiales de los servicios urbanos.

La definicién geométrica de los diferentes espacios de la calle parte de una primera dificultad:
la 16gica de la circulacién rodada, hasta ahora omnipresente, estd basada en los requerimientos
mecdnicos de la velocidad, de dificil encaje en la légica de la composiciéon urbana. Tal como se
puede comprobar en la figura adjunta, el espacio que se tiene que adaptar a la circulaciéon de un
vehiculo rodado tiene unos requerimientos de planta y de alzado, ajenos o dificiles de conciliar con
el espacio urbano.

Tomemos como ejemplo algunos de los pardmetros determinados en las Instrucciones de carre-
teras, que suelen tomarse, por desgracia, como referente en el disefio de las calles. Por ejemplo, la
longitud de los acuerdos de transicion del perfil longitudinal lleva a tramos de acuerdo vertical que fa-
cilmente ocuparian de dos a cuatro (segtin la velocidad especifica considerada) de cualquier ensanche
de nuestras ciudades, y aunque la variacién de pendiente longitudinal no sea apreciable a simple vista,
el desnivel transversal producird cambios relevantes a lo largo de las aceras, del espacio del peatén y
del referente de nivel de la edificacion. Ademds, el valor de ese pardmetro estd fijado desde la l6gica
de la distancia de visibilidad, que no tiene sentido en un trdfico tan intenso como el de las ciudades.
En éstas, los perfiles longitudinales de las calles tienen acuerdos, pero mucho més reducidos porque
atienden a razones de confortabilidad en la conduccién y de trayectoria de los vehiculos.

Andlogas consideraciones se pueden hacer respecto al ancho de los carriles; ya que los fijados
para carreteras son inadecuados para la ciudad, porque estdn refiidos con el orden que precisa la
circulacién de vehiculos en ella. En la ciudad, los carriles de circulacién tienen anchuras en torno
a 2,5 a 2,75, porque de ser mayores posibilitarian que algunos vehiculos aprovecharan los espacios
de separacion entre vehiculos para adoptar trayectorias sinuosas de circulacion llenas de riesgo y
generadoras de conflictos, ademads de causar una reduccion de la capacidad.

190



SESION IIl. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano

Podriamos hablar de la inoportunidad de arcenes de parada y proteccién en las vias principales
de la ciudad, que crean también carriles de circulacién esporddica que afectan a la fluidez y segu-
ridad de la via (lo que llevé a su acertada supresion nada menos que en las Rondas de Barcelona) y
a tantos otros aspectos (como la longitud maxima de rectas o la imposibilidad de encajar acuerdos
con forma de clotoide en la planta de las calles), pero nos extenderiamos demasiado.

EVOLUCION DE LOS PARAMETROS DE DISEND DE VIAS RAPIDAS
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La geometria del espacio del automovil'y su
dificultad de encaje en la ciudad

Como he tratado de poner de relieve, no se trata de disminuir la velocidad especifica de disefio
(aunque también) como recomienda la Instruccién para Vias Urbanas del Ministerio, con la fi-
nalidad de disminuir el impacto de muchos de los pardmetros de disefio, sino que las condiciones
geométricas que se han de exigir para el espacio destinado a vehiculos en la ciudad tienen que tener
en cuenta los requerimientos de su insercién en ella, lo que implica cambios de concepcién en
algunos de los pardmetros que rigen para las carreteras.

El segundo instrumento de composicién a que se ha hecho referencia estd constituido por el conjun-
to de elementos fisicos que se utiliza como separadores de los espacios destinados a diferentes funciones
o usuarios. Sobre estos elementos hay que tener en cuenta que cuando son vallas, muros y barreras, no
protegen sino que limitan y deterioran el resto de las funciones que se han de dar en la calle.

Los limites entre esos espacios, fundamentalmente entre calzadas para vehiculos y espacios para
peatones, pero también otros, pueden venir definidos por elementos de mobiliario urbano, concep-
to dentro del cual se incluyen también los elementos superficiales de las redes subterraneas de servi-
cios, como farolas, semdforos, sefiales, registros, etc. La composicion de estos elementos necesita de
un orden de conjunto, vista la cantidad de ellos que se puede acumular sobre la calle; orden sobre
el que se debe apoyar también la composicién formal de la calle.
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Finalmente, el espacio publico de la ciudad se ordena también mediante la diferenciacién su-
perficial establecida por el tratamiento del suelo, por las texturas y los colores de sus materiales, que
el ciudadano identifica con espacios destinados a diferentes tipos de usuarios.

Hemos hablado demasiado del espacio de la circulacién rodada, que he tomado como referencia
por su importancia desmesurada en la ordenacién de nuestras ciudades. Pero la verdad es que la
introduccién masiva del vehiculo motorizado produjo la mayor transformacién en la forma organi-
zativa de la ciudad, a la vez que se convirti6 en el instrumento mds potente de su expansion, de su
dispersién sobre el territorio que la rodea.

La ciudad contempordnea no ha parado de estallar y extenderse sobre su territorio; las plusvalias
creadas en €l por ese proceso han sido motor econémico del desarrollo. En los territorios coloniza-
dos por esas infraestructuras se dan muy diferentes gradientes de conectividad y coste que, en la me-
dida que repercuten en la renta indirecta percibida por las actividades que se dan en él, determinan
diferencias importantes de valor entre lugares y son causa de segregacion espacial y social.

Este fenomeno de extension, e incluso de dispersion en la actualidad, conlleva un modo de
organizacién de altos costes econdmicos, sociales y ambientales, contra el que se alza un clamor
constante de exigencia de una racionalidad urbanistica que defienda la compacidad y la densidad.

Con motivo de mi tesis doctoral, en 1995, analicé los efectos en la organizacién de un gran niimero
de ciudades de la construccion de variantes y accesos de carreteras, proceso que se ha dado con ritmo
creciente en las cuatro tltimas décadas, demostrando la existencia de una clara relacién entre forma
de carretera y forma de ciudad, asi como una correspondencia entre las propuestas formales con que
se ha concebido la carretera y la respuesta formal de la ciudad a cada tipo de solucién de aquélla.

Especializacion progresiva de la via y alejamiento de la ciudad han sido procesos paralelos. Pero
ese alejamiento de la carretera no evita los fenémenos de atraccién de actividades urbanas, lo que
hace es reconducir las tensiones de estiramiento de la ciudad hacia enlaces y accesos; lo que esta-
blece una diferenciaciéon mayor entre el tipo de usos que penderdn de la nueva carretera y aquellos

que continuardn encontrando su mejor ubicacién préxima al casco urbano.

TSR0 LSS DTS A0

Evolucién de un sistema territorial basado en
relacién de asentamiento a otro basado en la
forma de las redes y crecimiento de Vitoria en
torno a sus sucesivas circunvalaciones (fuente:
Tesis doctoral del autor)

Al alterarse la accesibilidad relativa de todos los puntos del espacio urbano e incorporar al territo-
rio accesible dmbitos externos, se produce una modificacién importante en la conformacion de los
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precios del suelo; incluso la introduccién de tensiones y valores expectantes en la periferia produce
una onda de alteracion de precios que se desplaza hacia el interior de la ciudad, sobre los accesos
construidos en esa variante.

Eista alteracion del precio del suelo en el conjunto de la ciudad se refleja en muchos de los casos
analizados, en la recurrente ubicacién de poligonos industriales sobre la variante (frecuentemente
en su lado exterior respecto a la ciudad), en la produccion de tejidos residenciales de estiramiento
de la ciudad en la parte interior de la via, que van dejando paso, gradualmente segin se alejan de la
ciudad y se aproximan al enlace, a actividades comerciales e industriales ligadas a la carretera; y en
la no menos frecuente aparicién de fenémenos residenciales de tipo suburbial y otras actividades de
menor valor en la parte de la ciudad contraria a la variante.

Ps
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Teorfa clésica de formacién del precio del suelo
por ondas desde el centro y teoria de R. Meyer
de ondas generadas desde los espacios
puestos en valor en la periferia

Acompario, al respecto de este fendmeno, una interesante reflexién, que tiene ya més de treinta
afios, del economista francés R. Mayer que refuta la teoria cldsica de formaciéon del precio del suelo
desde el centro a la periferia y contrapone las ondas de incremento que en aquél producen las me-
joras de accesibilidad, por construccién de infraestructuras de transporte en la periferia, y el enorme
incremento del precio del suelo que suponen. Ondas de incremento de precio del suelo basadas en
la continua generacién de plusvalia urbana que caracteriza la evolucién de la ciudad industrial.

Sobre este marco de fondo, con ignorancia aparente del enorme poder de organizador del territo-
rio que poseen las infraestructuras, la ingenieria ha ido progresivamente reduciéndose a entenderlas
s6lo desde sus aspectos funcionales. Asi, los diferentes servicios urbanisticos que han ido ampliando
el concepto de urbanizacién han acabado por clasificarse simplemente a partir de la funcién de su-
ministro para la que fueron concebidos, olvidando su finalidad comtn que es la de ser componentes
de la organizacién de un determinado espacio.

Esa vision especializada en la concepcién de las redes ha llevado a que cada una de esas infra-
estructuras sea concebida y dimensionada desde sus propios requerimientos de demanda teérica de
consumo y de requisitos de funcionamiento (caudal, presion, velocidad, voltaje).
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Resumo en la tabla siguiente las variables que determinan el proyecto, la forma y dimensiones de
cada red y de sus instalaciones. En ella he afiadido las principales relaciones de cada una de esas redes
con las otras infraestructuras, cuya simple observacién muestra que no es univoco ni unidimensional
el enunciado del problema, y que constituye un enorme error no tenerlas en cuenta en su proyecto.

Infraestructura Variables de proyecto Caracteristicas técnicas Interrelac. otras infraest.

Funcién urban. Geometria
. - e oY . Soporte todas
Viarias Requerimientos. movilidad | Distribucién espacial .
. . Orden instalac.
Usos compatib. Pavimento
Sistema . .
. Cuenca afluente N Rieras-camino
Alcantarillado L - Desagiie .
Poblacién-dotacién Rasante viaria

Didmetro pendiente

S Ambito servicio Malla o ramificacién Caudal residual
Distribucién aguas 9 : )
Poblacién-dotac. Diam. y pres. Riego
Distribucién eléctrica Usos y consumos Potencia, seccién Servidumbres
o Nivel iluminacién Punto luz (d, h E) Orden viario
Alumbrado publico B . . B
Distribucién espacial Tipos luz Red eléct.

En este orden de cosas, los niveles con que esos servicios deben ser prestados, y las propias solu-
ciones constructivas se suelen remitir a las normativas especificas de cada uno de ellos; existiendo
normas de cédlculo de caudales de drenaje y determinaciones legales respecto a los periodos de
retorno a contemplar, previsiones normativas sobre caudales de aguas residuales (ligadas al uso de
suelo) y diluciones de vertido a cauces publicos admitidas; normativas sobre tipos de pavimentos y
solicitaciones a tener en cuenta en su disefio; reglamentaciones sobre dotaciones de consumo de
agua potable y presiones de servicio; reglamentaciones sobre consumos eléctricos, tensiones de ser-
vicio y caida de tensién admitida para cada tipo de red; asi como normas técnicas de suministro de
gases y otras emanadas de las condiciones de suministro de las propias compaiifas suministradoras.

Eista actitud ha empobrecido la ingenierfa urbana, hasta el extremo que el proyecto de las redes de
servicios y de los componentes de la urbanizacién ha quedado relegado a una mera consecuencia de un
planeamiento formal que, a su vez, ha perdido la nocién del conjunto de los instrumentos con que cuenta,
que fue el gran hallazgo del siglo XIX. El ingeniero, en la ciudad, ha dejado de ser proyectista para pasar a
ser calculista; y, en el colmo de la esquizofrenia, especialista en el cdlculo de uno solo de esos servicios.

El mero contenido de los denominados proyectos de urbanizacién asi lo muestra, planos y clcu-
los independientes de cada servicio independientes entre si, que ni siquiera, o muy pocas veces, se
representan juntos sobre una planta de urbanizacion.

Representaciones habituales de las redes de
servicios en los proyectos de urbanizacion
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Las consecuencias han sido graves para la ciudad, precisamente porque han llevado a ignorar que
la organizacién superficial de la calle es el vehiculo con que se expresa una determinada voluntad
de composicion, de orden formal; e incluso cosas mds simples, como que la iluminacién es el com-
plemento de esta composicién que permite resaltar y significar espacios durante la noche, y que, a
la vez, su resultado tiene mucho que ver con la textura y el color del pavimento, que determinan la
brillantez o reflejo de la luz, y tantas y tantas otras interrelaciones. Porque las infraestructuras coexis-
ten y se complementan sobre un mismo espacio y colaboran a su construccién y funcionamiento.

Otro efecto de esta actitud ha sido la jerarquizacién que en la concepcion de esas redes ha intro-
ducido esa vision exclusivamente funcional. Diferenciando las redes de servicios en bdsicas y secun-
darias (o en primarias y locales), lo que pocas veces tiene razén de ser desde la organizacion espacial
de las actividades urbanas, pero que ha entronizado esos niveles en el dimensionado de las redes
de infraestructuras. De manera que, mientras por un lado la ingenieria ha desarrollado sofisticados
métodos para comprobar el funcionamiento de las redes denominadas bdsicas, por otro, ha relegado
el segundo nivel a soluciones banalizadas, a meros estindares y tablas de cdlculo.

Jerarquizacion en la manera de entender la ciudad que ha influido, o ha sido coetdnea, con
una visién de planeamiento de la ciudad que distingue lo general y lo particular, la denominada
«estructura general y orgdnica del territorio» y la construccién de la ciudad por piezas auténomas,
el plan general y el plan derivado (en el que, paradéjicamente, descansan los aspectos morfolégicos

del espacio y la provision de los servicios urbanisticos).

Tipo de enfoque meramente funcional que no tan sélo ha banalizado el espacio ptblico ur-
bano producido, sino que ha supuesto un despilfarro de recursos, en términos econémicos y
ecoldgicos.

Las infraestructuras han sido dimensionadas para su solicitacién maxima previsible, o solicitacién
en punta de consumo, de manera tal que ocupan abusivamente el espacio requerido por otras fun-
ciones y que, paradéjicamente, a menudo no funcionan cuando su solicitacién es muy inferior, como
sucede la mayor parte del tiempo (enlaces viarios atacados en una direccién y vacios en otras; rios
pensados para avenidas extraordinarias que mueren al no permitir la circulacién de caudales habitual-

SESION IIl. Las carreteras en la
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mente menores, deviniendo basureros; depuradoras donde muere la fauna bacteriolégica por ausencia
normal de caudal o por desbordamiento esporddico de aguas de aportaciéon; y tantas otras cosas).

El dimensionado de infraestructuras para puntas temporales de solicitacion se ha llevado a cabo
sobre la entronizaciéon de métodos de estimacion de esa demanda, que siguen centrando gran parte
de los contenidos de los programas de aprendizaje de la ingenieria.

Enfoques de demanda que suponen poner el énfasis del andlisis en la cuantificacién de la soli-

citacién futura de una red sobre la estimacion de la cuantia de las interrelaciones que requerirdn R
las actividades urbanas; estimacion que se hace extrapolando al futuro la observacién actual de la ’ it

Tielaitos | Uuden liikennevaylén synnyttdmsa
lilkenne

cuantia y distribucién de las distintas actividades, en base a la tendencia de evolucién observada en

ciclos anteriores, con ligeras correcciones sobre la base del planeamiento urbanistico.

Adoptando como dato de partida la disposicion espacial de las distintas actividades, se podia
ajustar modelos cuantitativos que la relacionaban con la utilizaciéon observada de las redes de infra-
estructuras, y, mediante la determinacion de la localizacion de las actividades en un futuro, deducir

la demanda futura a la que cabria dar respuesta ampliando o alterando las redes de infraestructuras
existentes. Como si la cuantia y disposicion espacial de esas actividades fuera un dato, una variable
independiente del problema, y no una consecuencia de la construccién de esas infraestructuras. )

El ejemplo mds conocido, y por eso mds criticado, de ese tipo de enfoque son los métodos con
que se han proyectado las redes viarias urbanas: los denominados modelos de transporte o trifico,

también conocidos como métodos de los cuatro pasos. Métodos que daban un aparente sustento

cientifico al dimensionado de las redes viarias, proporcionando a la tarea de su planificacién una  Arana de tréfico de Madrid (Valdés-1964)
. . . . . . L. L. como instrumento tipico de los modelos de
cierta autonomia respecto de otras consideraciones de tipo social, econémico o urbanistico. demanda aplicados al transporte y Portada de
Durante toda la década de los afios sesenta y setenta se vivié la construccién de autopistas urba- @ /¢vista Tieiaios (Helsink) satirizando fa vision
de la ingenieria de trafico.
nas en las principales ciudades occidentales; planteadas sobre miméticos estudios de prognosis de

trafico segiin modelos de demanda. La consecuencia fundamental fue que la construccion masiva
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de autopistas urbanas, con los mismos pardmetros de proyecto que en el medio rural, significé un
enorme deterioro de las tramas urbanas ya consolidadas y fue el principal apoyo de la creciente
dispersion de actividades sobre el territorio colindante a la ciudad.

El producto resultante ha sido una ciudad construida en torno al vehiculo privado, extendida
sobre canales de trifico, que van perdiendo densidad (de existencia y de uso) a medida que se alejan
de la ciudad central, y va haciendo la movilidad de las personas mds dependiente del automévil, sin
que nos sea siempre posible encontrar una respuesta alternativa en transporte ptblico por causa de
esas caracteristicas de baja densidad y dispersion del modelo de ocupacién del territorio.

Incluso el punto de encuentro de vias bésicas, que es el lugar de méxima centralidad, en la medida
que en €l confluyen los diferentes canales de penetracion en el territorio, de ruptura de la denominada
friccion del espacio, que son las carreteras y calles, ha quedado reducido al concepto de enlace, con so-
luciones a distinto nivel del cruce de circulaciones, que parecian contribuir a una canalizacién fluida
del trdnsito y a su seguridad. Soluciones formales que en la préctica se ha demostrado que no funcio-
nan en condiciones de fuerte solicitacién, cuando las vacilaciones provocadas por la certidumbre de
que cualquier error lleva sin solucién en direccién equivocada, suelen generar frenazos que producen
ondas trasmitidas a lo largo del ramal, que se trasmiten al conjunto del enlace.

Es un ejemplo que también me permite mostrar la incompatibilidad de un producto formal
constituido sobre condiciones tan estrictas de planta y rasante del espacio viario con las alineaciones
y rasantes del tejido edificado de su entorno, porque imposibilita trasmitir condiciones de fachada a
su entorno. De manera que su imagen final sea lo més alejada posible de la del espacio de centra-
lidad urbana que es, habiendo sido catalogados en el imaginario colectivo con expresivos nombres
como «scalextric» o «spaghetti», y con su comun identificacién como lugares de congestién en las
redes viarias basicas urbanas y de deterioro en el espacio urbano.

Traigo a colacion el tema de esos enlaces, que comienzan a ser derribados en muchas ciudades,
por el valor simbélico del lugar donde se ubican, por su centralidad que debiera ser causa de locali-
zacion de usos de alto valor simbdlico de la ciudad, de intercambio de bienes e informacién (cruce-
plaza-foro-mercado ha sido una combinacién constante en los diferentes tipos de asentamientos hu-
manos), pero que acaban creando un enorme vacio en su entorno que, paradéjicamente, deteriora

aquella caracteristica de centralidad que por su posicién espacial se le supone.

SESION Il Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano

Enlace de autopistas en el Area Metropolitana
de Barcelona y «Segundo piso» del Anillo
periférico de Ciudad de México

197



2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

Cuando nos paramos a pensar sobre la distancia existente entre la sofisticacién de los medios téc-
nicos empleados y el producto resultante, nos queda la sensacion de que la visién especializada, el
objeto observado sélo a través de sus componentes y no del conjunto, el olvido de las caracteristicas
propias del lugar de intervencion, etc., no son una buena combinacién, mas alld de las indudables
mejoras de cdlculo y de las técnicas constructivas que hemos ido aprendiendo en el proceso. Les
expongo una imagen, prestada por el arquitecto M. Larrosa, que muestra las consecuencias de se
tipo de técnicas si las hubiéramos aplicado al cuerpo humano.

Los elementos de reflexion que he aportado no son, ni mucho menos, novedosos. Las modernas
técnicas de planificacion de infraestructuras adoptan un enfoque conceptual inverso, que podriamos
denominar enfoque de oferta. Enfoque que supone entender que la localizacién de las actividades
econdémicas y sociales, y el modo y cuantia en que se manifiesten en el futuro sus interrelaciones,
dependen de la forma y organizacién que se dé a esas redes de infraestructuras, e incluso de la ges-
tion que de ellas se haga.

Frente a aquel enfoque de la planificacién de cada infraestructura con criterio de maximizacién
de la funcién a la que estd destinada, s6lo cabe volver a entenderlas como parte de redes que cons-
tituyen el soporte de un territorio, se crean expectativas y gradientes de valor que predeterminan
la organizacién de las actividades sobre ¢él. Con este enfoque alternativo no se olvida sus aspectos

funcionales, pero se anteponen a ellos sus efectos territoriales.

Las infraestructuras son, de esta manera, analizadas como redes que posibilitan relaciones que
se expresan a través de flujos, sean de transporte, de informacién o de energia. Se plantea asi una
dialéctica entre la red virtual, de posibilidades de relaciones entre actores; y la red real, de materia-
lizacién de esas relaciones entre los puntos del espacio.

Concebir la urbanizacién significa enfrentarse a la vez a la construccién de una pieza de un todo
y a la construccién de un lugar donde confluyen componentes de redes interligadas. Parece una
obviedad, pero cuando uno observa la nueva denominacién de «obra lineal» le vienen a la cabeza
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caracteristicas de uniformidad a lo largo de un eje, lo que a menudo implica el olvido de los muy
diferentes requerimientos y posibilidades de los lugares que encadena.

Se trata, en suma, de enfrentar el tema de la urbanizacién no sélo como servicio directo a las
actividades, sino como el soporte que permanece en la construccién de la ciudad, el que articula
su territorio; acordar el tipo de urbanizacién a la escala de los problemas que se enfrentan segin los
lugares en que se apoya, planteando soluciones no uniformes a problemas diversos.

Con el acento puesto en la gestion de recursos ha comenzado a cambiar la planificacion de las
propias infraestructuras.

Asi, los balances hidricos, la disponibilidad del recurso agua y su gestién eficaz, son los que
determinan en la actualidad la planificacion racional del ciclo del agua, a la que no es ajena la
posibilidad constatada en la practica de influir sobre el comportamiento y la cuantia de la deman-
da; y lo mismo puede decirse del consumo energético, que maximiza su eficacia sobre los efectos
combinados de fuentes de suministro y de gestién de puntas.

Reflexién que nos permite volver al tema del espacio del automévil, sobre el que, afortunada-
mente, ya comienza a ser una realidad el entendimiento de que la respuesta a su presencia abusiva
en la ciudad estd en la adecuacién del espacio publico a otras formas de movilidad.

La mayoria de los estudios convencionales de trdfico han utilizado una red bdsica para evaluar
la futura distribucién de la circulacién de coches (lo que denominan asignacién de la demanda a la
red) que comprende un porcentaje en torno al 25% de las calles. Pues bien, si esta parte de la red
viaria total puede acoger toda la circulacién urbana de distribucién, el argumento puede ser usado
al revés y concentrar en este porcentaje de la red la circulacién del trdfico privado; lo que quiere
decir que es posible, y conveniente, destinar el resto de calles a otros usos, o al menos plantearse
la construccién de espacios de coexistencia donde el vehiculo privado penetre tan sélo en caso de
necesidad, y con conocimiento de que éste no es su espacio.

Establecer redes especificas en la ciudad para diferentes formas de movilidad quiere decir pre-
parar espacios, calles, para una atencién prioritaria a cada una de ellas, mediante la restriccion del
resto de sistemas de transporte que sean incompatibles con la funcién prioritaria a que se destine
este espacio. Asi, hay que diferenciar dentro del espacio urbano diferentes tipos de redes: calles
adaptadas a peatones, al transporte colectivo, a la distribucién urbana de vehiculos privados, a la
distribucién de mercancias e, incluso, a formas de desplazamiento més sostenibles en términos am-

bientales, como son los efectuados a pie o en bicicleta.

SESION . Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano

Adaptacion de la calle a otras formas de
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Cada una de estas funciones implica requerimientos de velocidad y seguridad muy diferentes, y de
aqui se infiere la tesis sostenida de necesidad de adecuacion formal de cada calle al tipo de red a que
pertenezca. Lo que no es conveniente es el tratamiento indiferenciado de las calles, porque el coche
ha mostrado con claridad su capacidad de ocupar todo el espacio, alli donde no se le impide.

Hoy en dia, ha de entenderse la adopcion de medidas de moderacién del trafico como parte de las
politicas de gestién de la movilidad urbana. Estas politicas integran muchas y diferentes medidas que
tienden a facilitar las diferentes formas de desplazamiento en la ciudad, como medida de equidad social,
y potenciar las que son mds respetuosas con el medio ambiente urbano. El conjunto de estas medidas
se define en un nuevo instrumento de ordenacién llamando Plan de Movilidad Urbana, que define las
politicas de transporte y la adecuacién del espacio urbano que hay que implementar para ellas.

Obsérvese que este nuevo enfoque de la movilidad urbana es claramente un enfoque de oferta: dife-
rentes sistemas de desplazamiento que se sustentan en diferentes redes de calles, gestién de la demanda
desde la oferta de sistemas de desplazamiento a través de infraestructuras adaptadas, y claro entendi-
miento de la interrelacién entre redes que supone restringir el uso de unas para posibilitar otras.

La importante tarea de adaptacién del espacio publico a esta otra forma de entender su uso (y no
s6lo por motivos de movilidad, sino también de provisién equitativa de servicios a la poblacién, de dig-
nificacion del espacio publico como instrumento de revitalizacién de barrios, que a la vez supone una
atribucion de renta indirecta a sus habitantes, etc.) ha llevado a poner en cuestién la segregacion entre
ordenacién y urbanizacién, produciendo un instrumento de intervencién conocido como «proyecto
urbano», y ha obligado a la propia ingenieria a replantearse sus normas e instrumentos de trabajo.

Frente a la calle uniforme, anomia, almacén de vehiculos y de servicios, la urbanizacién «intencio-
nada» devuelve la dignidad a una profesion al permitirle abandonar el denodado epiteto de «calculistas».

Y asi, vuelven a entenderse las infraestructuras de urbanizacién como un todo, inseparable de los
aspectos morfolégicos del espacio que construyen; es mds, como aquello que pervivird a lo largo del
tiempo, capital fijo de la ciudad, y que por lo tanto requiere ser concebido desde la asuncién de su
potencia organizadora pero también desde la humildad de su trasformacién, formal de uso, en otras
etapas de su existencia. jQué ajeno es a este espiritu la pretension de «obra completa y acabada» que
exigen los pliegos de condiciones de las obras publicas!

Porque la ciudad se construye por acumulacién de intervenciones, en un proceso continuo de
sustitucion de sus elementos y de renovacion de sus infraestructuras, unas infraestructuras que han
crecido segin un proceso complejo caracterizado por: un primer aprovechamiento de las redes
incipientes de caminos y servicios propias del entorno rural que la ciudad ocupa y adapta en su
expansion, una posterior creacién de mallas complejas de servicios en el espacio urbano, con intro-
duccién de nuevas infraestructuras que se han ido inventando progresivamente con una cadencia
de 20-30 aflos, un estiramiento de estas redes hasta su agotamiento funcional y, después, operaciones
puntuales de renovacién total de algunas de ellas.

Incluso, cuando estas operaciones de renovacién, denominadas saltos de umbral, han supuesto
un cambio de organizacion fisica del espacio articulado sobre las redes primitivas, éstas no han des-
aparecido del todo y han continuado existiendo en el espacio de los alrededores.
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Hoy, gran parte de la funcionalidad de las redes de servicios se basa sobre este hecho, como lo prue-
ba el que la eficacia de las nuevas vias especializadas de trafico depende de la conexiéon y la fluidez de
las redes secundarias, o el que colaboren mds al drenaje urbano las calles convertidas esporddicamente
en canales de agua que muchos de los elementos sofisticados de intercepcién de aguas.

Muestro en la tabla algunas de esas relaciones de complementariedad en las que descansa gran
parte de un correcto dimensionado de las infraestructuras urbanas.

COMPLEMENTARIEDADES ENTRE INFRAESTRUCTURAS:

Pavimentacién y drenaje: humedad del subsuelo

Tratamiento superficial y dimensionado de redes pluviales

Depuracién por sistemas naturales y aguas de riego

Telematica y funcionalidad de redes de alcantarillado

Telematica y aprovechamiento del espacio de la circulacion

Texturas de los pavimentos y niveles de iluminacién

Redes de abastecimiento de aguas y limpieza de redes de alcantarillado

Instalaciones urbanas y gasto energético

Espacios y soportes multifuncionales

Un ejemplo, que se ilustra en figura adjunta, es una buena muestra de este urbanismo pensado desde
la interrelacion de los elementos de la urbanizacion. La ciudad de Teherdn estd ubicada en una meseta
interior con una cadena montafiosa que la limita al norte, y las aguas que provienen de ella producen
avenidas esporddicas con un régimen torrencial andlogo al de nuestras ciudades mediterraneas. Pues
bien, las avenidas principales de la ciudad tienen un canal de aguas que separa la acera y la calzada, y
evitan los problemas de invasién de ambos espacios; estos canales son alimentados por presas de lamina-
cién de aguas construidas en la montana, que sueltan el agua al mediodia, colaborando al crecimiento
del arbolado y a un descenso de la temperatura ambiental, apreciable en verano. La interrelacién entre
drenaje, arbolado y ordenacién de los conflictos entre peatones y coches ha servido para una ordenacién
inteligente del espacio, a la vez que ahorra costosas instalaciones de drenaje de aguas de lluvia.

En otro contexto, muestro también la solucién adoptada en la urbanizacion del sector Torrent Ballester
de Viladecans, en la periferia de Barcelona, donde un estanque de laminacién de aguas pluviales ha permi-
tido construir un parque, de enorme utilidad social en ese barrio, a la vez que evité enormes gastos en alterar
las conducciones de drenaje hacia el mar; opcién que, a su vez, determind las condiciones de urbanizacion
del resto de los servicios, asi como las caracteristicas de implantacién de las calles y de la edificacion.

La complementariedad de componentes de
urbanizacion en la organizacion del espacio:
Avenida en Teheran (Irén) y Parque Torrente
Ballester (Viladecans)
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Al introducir esa nocién de gradualidad y acumulacién, la urbanizacién de la calle y sus infraes-
tructuras se nos muestran como lo que son: servicios que colaboran a la construccién y al funciona-
miento de la ciudad en cada periodo de su evolucion. Y, en este sentido, se debe también entender
que son muchos los niveles con que se puede cubrir un servicio determinado y muy variadas las
soluciones técnicas de urbanizacién; cosa que convierte esta tarea en la consecuencia de un andlisis
esmerado del problema y no en una aplicacién rutinaria de soluciones tipificadas.

Pavimentacién

Calzada con firme, bordillo y aceras con
losetas

La propia explanada natural o de material
granular

Drenaje-saneamiento

Sistema unitario o separativo completo
Tratamiento en planta convencional

Drenaje superficial en calles
pavimentadas

Red sélo aguas residuales, tratamiento
auténomo

Abastecimiento agua potable

Red mallada por cada acera, llaves en
toda derivacion, hidrantes y red de riego
automatizado

Red principal mallada y arbérea la
secundaria, con hidrantes-boca de riego

Alumbrado publico

Lineas de suministro enterradas
Luminarias cerradas en baculos
Niveles altos de iluminacién y
uniformidades altas

Lineas aéreas con luminarias fijadas a
postes de otras lineas eléctricas de BT o
adosadas a fachada

Electricidad

MTy ET enterradas
BT enterrada con armarios de acometidas

MT'y BT aérea. ET en postes de las lineas
BT aérea en postes o palomillas o fachadas
Acometida en fachada

Telecomunicacién

Canalizacién enterrada con cdmara,
arquetas y armarios

Sin red (s6lo ondas) o con trazado aéreo

Abastecimiento gas

Red de suministro con canalizacién

Suministro con bombonas

La nocion de gradualidad implica también entender la urbanizacién como construccién progresiva de
ciudad, y asf se puede plantear niveles mds simples, que irdn volviéndose mds complejos en el futuro. Pero
también, que gran parte de las funciones que se esperan de un servicio o un componente determinado de
la calle basan su eficacia en otros elementos o redes que se dan sobre el mismo espacio publico.

Es sobre la base de la propia tecnologia de suministro de los distintos servicios urbanos que cabe
diferenciar un nivel minimo de prestacién del servicio de otro estandar, definido éste como el nor-
malizado y establecido en la practica habitual en las actuaciones de desarrollo urbano en nuestro
contexto, y aquél por criterios de suministro en niveles aceptables, que incluso posibiliten su gradual
desarrollo hasta alcanzar el otro estindar de ser preciso. Estos niveles, entre los que caben multiples
soluciones intermedias, se resumen en la tabla adjunta.

La definicién de un nivel minimo imprescindible de urbanizacién afecta a uno de los problemas
cruciales en la actualidad en muchas ciudades: gran parte de la urbanizacién del planeta se estd
construyendo con procesos de urbanizacion espontdnea, basados en la sucesién de ocupacién del
suelo, edificacién y finalmente urbanizacion, que suele suponer la culminacion del proceso.

Son procesos de construccién de ciudad en condiciones de absoluta precariedad, en los que se
ha partido como base del estiramiento de caminos y de redes de infraestructuras préximas, creando
calles que a la vez sirven de acceso y drenaje, y fundamentalmente de definidoras de lotes de parcelas
(cuando no se han apoyado construcciones sobre construcciones con ausencia muchas veces de ca-

mino, como en las favelas brasilefias). Con posterioridad, se han construido redes incipientes para do-
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tarse de servicios, conducciones de agua extraida de pozos y apoyadas en fachadas, cables eléctricos
en andlogas condiciones, a partir de pinzamientos irregulares sobre redes aéreas exteriores al sector.

Servicios de urbanizacion informal (Manila, San
Pedro Sula, Yaoundé)

Para regular este tipo de procesos, para poder incorporar los barrios generados asi a la denomina-
da ciudad «formal», es fundamental el establecer estindares adecuados de prestacion de servicios:
no es posible responder a una problemadtica de este tipo con soluciones convencionales de urbani-
zacién, ni imponer un grado y nivel de exigencia propios de promociones urbanisticas de otro nivel
de renta. Las imdgenes que siguen muestran algunas de las soluciones de ese tipo adoptadas en
contextos sociales diferentes, donde las posibilidades de intervencién y los requerimientos culturales
eran tan diversos como favelas de Rio de Janeiro o barrios marginales de la capital del Camerin.

Niveles de urbanizacion planteados en
procesos de regularizacién de asentamientos
informales (Favela-Bairro de Rio de Janeiro y
Programa Melun IV de Yaoundé)
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Es muy enriquecedor participar en este tipo de procesos, porque uno descubre que ha de volverse al
origen de esas infraestructuras para entender sus requerimientos de prestacién de servicio, que tienen
soluciones y niveles muy diversos, como etapas de un futuro desarrollo. La discusién con los técnicos
municipales y los de las compaiiias suministradoras de servicios es un ejercicio al que deberia someterse
todo ingeniero que quiera trabajar en la ciudad, porque en él se descubre cuanto de caprichoso se con-
tiene en nuestras normas de urbanizacion, propias de paises con muchos mds recursos.

Concluyo pues recordando las nociones sobre las que sustento esta concepcion de la urbaniza-
cién como construccién de ciudad (con maydsculas): infraestructuras como redes organizadoras del
territorio, servicios que se interrelacionan y condicionan, proyectos adecuados a las caracteristicas
de cada lugar, soluciones al servicio de un determinado orden formal y a un programa funcional,
gradualidad como convencimiento y complementariedad entre infraestructuras como instrumento,
soluciones adecuadas al nivel de servicio que sea posible y satisfactorio, en el convencimiento de
que evolucionard en el futuro, y sensatez y humildad como actitud del proyectista.

No significa ello renuncia ninguna al bagaje metodolégico y técnico que la ingenieria ha ido
construyendo, y que constituye un patrimonio profesional y cultural que nos justifica como pro-
fesion, pero si el colocarlo al nivel que le corresponde: al de instrumental. La tecnocracia ha sido
siempre un mal compariero de viaje.

Quiero acabar mostrando algunos ejemplos de urbanizacién realizada con ese espiritu, porque mds alld
de la bondad o no de la solucién adoptada, expresan graficamente gran parte de lo que he querido decir.

El primero corresponde a las obras, ya realizadas, de transformacion de la carretera C-246 a su paso
por la poblacién de Sant Boi del Llobregat, que constituia hasta hace poco el eje fundamental de comu-
nicacién de Barcelona con el Garraf, habiéndose sustituido parte de esa funcién con la construccion de
la nueva autopista B-16 por el sur del conjunto de pueblos que unen Sant Boi con Castelldefels.

La anchura del dmbito de proyecto era grande, en torno a 45 m, a causa de las servidumbres y
distancias que el planeamiento de carreteras y urbanistico habian dejado a lo largo del tiempo. Los
requerimientos funcionales del proyecto respondian a la necesidad de construir una arteria urbana
potente, que serd, con el paso del tiempo, el eje de integracién posiblemente mds importante de los
cuatro municipios consecutivos.

Como suele ser habitual, la primera propuesta de los organismos responsables de la carretera
fue mantener la carretera en su lugar, ampliarla en cuatro carriles, con una barrera central de
proteccién, y construir dos calzadas laterales simétricas, separadas de la carretera por medianas
con drboles.

La solucién que se adopté tuvo en cuenta el hecho de que los requerimientos de los dos tejidos
confrontados eran muy diferentes: la zona industrial al sur necesitaba una calzada lateral amplia,
para los vehiculos y los giros de acceso a las parcelas, asi como era conveniente ubicar en ella una
banda de estacionamiento; por contra, la franja ubicada delante del tejido residencial requeria de
calzada lateral estrecha y sin estacionamiento, y vistas las caracteristicas del sector residencial era
conveniente aprovechar todo el espacio sobrante, o rescatado, para destinarlo a un parque lineal
potente que concentrara funciones de estancia y desplazamientos no motorizados.
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Asi pues, la seccién propuesta y construida es asimétrica, con una pequeiia mediana de dos
metros, calzada lateral de siete y acera de tres metros, utilizable para estacionamiento en el lado
industrial, y, en cambio, con un paseo de diez metros en el lado residencial, calzada lateral de cinco
y una acera de dos y medio, como se muestra en el grafico adjunto.

Eista disposicion, adecuada al lugar de implantacion, tiene, ademds, otras ventajas: permite inde-
pendizar la rasante de la calzada central de la rasante de la lateral en el sector residencial y evita que
los problemas de la rasante de aquélla se transmitan en la fachada edificada; permite aprovechar el
tamarfio de la mediana, constituida en parque lineal (con paseo de peatones y carril de bicicletas),
para colocar peldanios laterales y parterres de absorcion de ese desnivel, que sirven, a su vez, de pro-
teccion frente al trdfico de la carretera.

Ello no ha significado ninguna afectacién a la fluidez del transito motorizado (que sigue siendo
del orden de 40.000 veh/dia), incrementindose por el contrario la seguridad de su coexistencia
con otra funciones urbanas, sin tener que recurrir a barreras de proteccién propias de carreteras e
inadecuadas para una calle que ha terminado por constituirse en el principal de estructuracién del
continuo urbano formado por cuatro grandes municipios del Area Metropolitana de Barcelona.

El segundo de los ejemplos que muestro corresponde a la reforma de la antigua carretera N-II por
la ciudad de Igualada, que es una obra emblemética para el municipio, por su tamarfio y porque tiene
por objeto crear su avenida mds importante. La solucién de proyecto mostrada fue ganadora del con-
curso convocado al efecto por el Ayuntamiento, y estd actualmente en fase de construccion.

SESION lI. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano

Reforma de la carretera C-246 a su paso por
Sant Boi de Llobregat (Herce-EGI 1998): seccion

Reforma de la carretera C-246 a su paso por
Sant Boi de Llobregat (Herce-EGI 1998): vista
de las obras realizadas

Proyecto de Reforma de la Avenida
Companys (carretera N-II) en Igualada
(Donato-Herce-Pinds, 2004)
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Lo que interesa destacar de ¢l es que la combinacién entre el eje lineal y la transversalidad de
la trama urbana ha constituido el método y la regla que han presidido las diversas opciones y alter-
nativas de proyecto que se presenta. La existencia de diversas piezas de suelo, contiguas al eje y an-
teriormente ordenadas por el Ayuntamiento, ha facilitado el necesario equilibrio y la combinacién
de principios rectores del esquema requerido. Por lo tanto, continuidad del eje, pero con diversifi-
cacién de secciones segtin los escenarios de cada lugar, constituye la filosoffa que guia la propuesta
ordenadora de este eje mayor de la ciudad de Igualada.

Las diferentes solicitaciones del espacio calle segiin tramos han marcado la disposicién de los
elementos ordenadores que se manejan, con el espiritu enunciado de adecuacién de las soluciones
a los diversos tramos que atraviesa. El propio método de representacion grafica del proyecto respon-
de a esa intencién de ir mostrando secuencias diferenciales y tratamiento de los puntos de rétula
entre ellas, criterio que ha marcado también la seleccion de los elementos de urbanizacién, las
texturas de los pavimentos, la eleccion del tipo de vegetacion y los niveles de alumbrado; de forma
que cada espacio sea de ficil lectura por la totalidad de usuarios de la avenida.

Acompario otro ejemplo que pone de manifiesto cémo es posible adecuar la composiciéon geomé-
trica del espacio del automévil con los requerimientos de creacién de una plaza que unird el edificio
del Ayuntamiento de Llica de Vall (municipio donde se ubica el proyecto) con un sector de equi-
pamientos ubicados en el otro lado de la via. La solucién propuesta evita tener que construir una
innecesaria variante, que ademds restaria centralidad a un espacio que se caracteriza por ella.

Me sirve ese proyecto para poner de relieve cémo carretera y ciudad no tienen que ser irreconci-
liables, porque espacio de la comunicacién y espacio de la ciudadania son conceptos inseparables.
Lo que les ha enfrentado son las soluciones equivocadas, que sélo han puesto el acento en una de
esas dos caras e la moneda.

Algunos Ayuntamientos han empezado a aprovechar el potencial transformador de las infraes-
tructuras, y la oportunidad de existencia de financiacién (normalmente de entidades del Estado),
para apoyar en ellas sus politicas de revitalizaciéon de espacios de la ciudad. Les pongo el ejemplo
de c6mo el Ayuntamiento de Sabadell ha revertido la habitual polémica de corredor de trazado de
nada menos que una autopista urbana (el IV cinturén metropolitano) solicitando al Ministerio que
no se aleje de la ciudad, sino que pase bajo un ancho vial de un barrio periférico, ayudando a cerrar
por encima la ronda urbana de Sabadell y colaborando a la revitalizacién del barrio.
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Pero para eso hay que saber formular proyectos urbanos, proyectar integracion y no alejamien-
to o barreras para protegerse de las infraestructuras. Proyectos que han de ser formulados por los
Ayuntamientos, que son los entienden del tipo de ciudad que quieren, pero que han de integrar los
requerimientos de las normativas especificas de las carreteras, respetando los pardmetros donde se
juega su eficacia y negociando aquellos que no son de aplicacién en situaciones urbanas.

Recuerdo que cuando en 1988 el Ayuntamiento de Barcelona puso sobre la mesa sus proyectos
de las Rondas y utiliz6 este tipo de argumentacién, con contundentes argumentos sobre la altera-
cién de ciertos pardmetros en el espacio urbano, gran parte de la ingenieria se «rasgo las vestiduras»,
para que pocos afios mds tarde muchas de las soluciones se convirtieran en referente para otras ac-
tuaciones de la Administracion (Central o Autonémica) llevadas a cabo por muchos de los técnicos
a quienes hubo que convencer. Pero asi se ha de avanzar en la ingenierfa, cambiando paradigmas y
revisando criticamente soluciones ya consagradas que no funcionan o ha dejado de funcionar.

Junto a ese proyecto, y a otro andlogo que han planteado conjuntamente los Ayuntamientos de Saba-
dell y Barberd para el paso de la autovia Interpolar entre ambos municipios, quiero mostrarles también
la forma como el Ayuntamiento de Sabadell ha logrado aunar la oportunidad derivada de la ampliacién
de la limitrofe autopista C-58 y de la existencia de una promocién urbanistica privada en su entorno,
para plantear un proyecto de reforma de la entrada al casco urbano (al que denomina portal sur), que
estd en fase de construccion sin més aportacién municipal que su capacidad de negociacion.

Pero para ello, ese Ayuntamiento habia redactado anteriormente un Plan Director viario, con
criterios de Plan de Movilidad. Ha tenido que ofrecer a la promocién privada su capacidad de nego-
ciacién con el sector publico para mejorar la accesibilidad de la ciudad (y por ende del sector) y a la
Generalitat su capacidad de gestionar recursos privados para mejorar el entorno y ahorrar absurdas
y costosas medidas de correccién de los impactos del primer proyecto oficial.

Comienzan a ser habituales experiencias de urbanizacion que reflejan esta concepcién conjunta
del proyecto de una infraestructura y de un sector de ciudad, pero lo que pongo de relieve es que la
tarea requiere de colaboracién entre técnicos de diversas disciplinas que aportan sus respectivos ba-
gajes profesionales, pero no desde la imposicién de normas propias de cada una de ellas sino desde
la integracién de criterios diferenciales.

En esta tarea la ingenierfa no puede salir mds que reforzada, si no se encasilla en una irreducti-
ble actitud que le ha llevado a ser pasto de criticas de urbanistas, ec6logos, paisajistas (paradoja para
quien construye paisaje, aunque a menudo sin saberlo), y, lo que es peor, de los ciudadanos.

SESION . Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano

lzquierda; Proyecto de paso del IV Cinturén de
Barcelona por Sabadell (Herce, 2005)
Derecha; Proyecto de paso de la Via Interpolar
Metropolitana por Barbera del Vallés (Herce,
2003)

Correspondencia entre Proyecto de Enlace
sobre autopista y Ordenacion del Portal-Sud
de Sabadell (Herce-Sabaté, 2004)
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Quiero terminar con otro proyecto que muestra y aprovecha el potencial de una infraestructura como
elemento detonador estratégico de un desarrollo urbano de largo plazo. Con los arquitectos Leira y Portas
recibi el encargo de plantear la estrategia de ordenacién para la transformacion de un enorme espacio
urbano deteriorado ubicado al costado de la autopista denominada Avda. de los Estados en Sdo Paulo.

El esquema de ordenacion global que elaboramos como escenario final no se convirtié en un fin, en un
punto de llegada, lo que serfa imposible por el tamario y absurdo por la evolucién que se producird en el
tiempo de las estrategias de los diversos operadores presentes. La ordenacion planteada se convirtié en punto
de partida para extraer de ella el soporte (la red de calles) del que se seleccioné un enlace (punto de acceso
a un futuro intercambiador de diferentes sistemas de transportes) de cuya forma y organizacién es seguro, o
cuanto menos muy probable, que dependa la sucesion de acontecimientos urbanisticos futuros.

Porque asi es cémo acontecen las cosas; la solucién dada al espacio publico condiciona la forma
en la que las actividades privadas se organizardn en espacios y edificios, como ya nos ensefié Cerdd
hace tiempo. Por eso, la decision de la forma a dar al espacio de ese proyecto estratégico es tan im-
portante, porque pervivird, pero sobre todo porque desencadenard un proceso, que se completard
gradualmente con soluciones afiadidas y actividades que ahora no podemos imaginar.
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LAS REDES VIARIAS Y EL TRANSPORTE
EN LOS PAISAJES DE LA CIUDAD EN DESARROLLO

STEFANO GRANDI

RESUMEN
a relacién entre la red infraestructural viaria y el territorio constituye un tema neurdlgico de
las politicas de sector de la Region Emilia-Romaiia.

De hecho, la regién se caracteriza por un sistema de asentamiento difundido, basado
en una organizacién urbana policéntrica desarrollada, principalmente, a lo largo del eje de la via
Emilia, con acentuadas bifurcaciones en las dreas agricolas circunstantes.

Si bien estas expansiones se efectuaron en presencia de un alto nivel de planificacién, la mesco-
lanza de diferentes usos ha determinado que hayan surgido y multiplicado lugares criticos, contra-
marcados con significativas tensiones interiores.

Los efectos negativos de estas tensiones son diferentes y relevantes, considerando contempora-
neamente, en una trama compleja, infraestructuras, asentamientos y territorio.

De este hecho son testimonio los altos niveles de contaminacién, congestion y accidentalidad
que se verifican en Emilia-Romana.

Por esto resulta inadecuado intervenir con iniciativas circunscritas, por el contrario, es necesario
articular un conjunto de acciones que, tras afrontar problemas especificos, contribuya a elevar el
nivel global de la gestion de la movilidad.

El aumento de la calidad de la planificacién de carreteras es una de estas acciones, ya que,
ademds de aumentar el estindar medio de las intervenciones, amplia la capacidad de la subcon-
tratacion publica para expresar un modo de actuar en condiciones de armonizar la evolucién de
las técnicas y de las tecnologias con la exigencia de un desarrollo sostenible del territorio y de las
comunidades que lo ocupan.

Por estos motivos y respetando los objetivos del Plan Regional Integrado de Transportes y de
las nuevas competencias en materia de programacién y gestion de la viabilidad, la Regiéon Emilia-
Romana ha considerado necesario preparar programas para las intervenciones en las diferentes in-

fraestructuras.
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Las «Lineas gufa para la planificacién integrada de las carreteras» son el resultado de esta direc-
triz, de la colaboracién entre estructuras regionales y de un largo y complejo trabajo de profesiona-
lidad, pericias y técnicas articuladas.

A cargo de un grupo multidisciplinar con la colaboracién fundamental de las administraciones
provinciales y de entes, institutos, sujetos competentes en materia de planificacién y gestion de las
infraestructuras de carreteras, medio ambiente y planificacién urbanistica, ésas constituyen un pri-
mer instrumento de referencia para la actividad regional del sector.

En particular las Lineas guia se proponen facilitar el didlogo entre dos dmbitos tradicionalmente
separados, la planificacién de carreteras y la tutela del paisaje, para transformar la carretera de obra
especializada e independiente a elemento de construccién del paisaje, convirtiéndose en una va-
riable estructurante, capaz de dictar al proyecto limites y potencialidades, desde la fase de estudio
hasta la de aplicacion.

Las Lineas guia y la experiencia madurada constituyen ademds la ocasion para desarrollar y con-
solidar la colaboracién critica y operativa entre sectores diferentes.

Sélo continuando en esta direccién, serd posible dar una contribucién para valorizar nuestro

trabajo, nuestro entorno y, con éstos, la vida cotidiana de todos nosotros.
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SESION Ill. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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LA REGION EMILIA-ROMANA
La Region Emilia-Romagna es una de las regiones mds representativas de Italia por estructura eco-
némica y nivel de los servicios. Ademds cuenta con una larga y reconocida tradicién en materia de
planificacién territorial.
La regién estd caracterizada por su ubicacién geogrifica, que la sitia en el centro de todos los
trdnsitos norte sur y este oeste de la peninsula y acentda su papel estratégico en el pais.

SITUACION ACTUAL
La relacién entre la red infraestructural viaria y el territorio constituye un tema neurdlgico de las
politicas de sector de la Regién Emilia-Romaria.

De hecho, la regién se caracteriza por un sistema de asentamiento difundido, basado en una
organizacién urbana policéntrica desarrollada, principalmente, a lo largo del eje de la via Emilia,
con acentuadas bifurcaciones en las dreas agricolas circunstantes.

Si bien estas expansiones se efectuaron en presencia de un alto nivel de planificacién, la mesco-
lanza de diferentes usos ha determinado que hayan surgido y multiplicado lugares criticos, contra-
marcados con significativas tensiones interiores.

Los efectos negativos de estas tensiones son diferentes y relevantes, considerando contempora-
neamente, en una trama compleja, infraestructuras, asentamientos y territorio.

De este hecho son testimonio los altos niveles de contaminacién, congestién y accidentalidad
que se verifican en Emilia-Romaiia.

Por esto resulta inadecuado intervenir con iniciativas circunscritas; por el contrario, es necesario
articular un conjunto de acciones que, tras afrontar problemas especificos, contribuya a elevar el
nivel global de la gestion de la movilidad.
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Tasso di motorizzazione per 1000 residenti
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LINEAS GUIA

La Region Emilia-Romaria, en el dmbito de los objetivos del Plan Regional Integrado de Transpor-
tes y de las nuevas competencias en materia de programacion y gestién de la viabilidad, considera
necesario preparar programas para las intervenciones en las infraestructuras viarias con el fin de
elevar la calidad de la planificacién de carreteras.

Eista necesidad es producto de la experiencia quincenal madurada por la region en la realizacion
de programas especificos de recalificacion y para hacer segura la red viaria.

En el dmbito de estos programas se examinaron casi 700 proyectos, 350 de los cuales ejecutados,
con la contribucién regional, de las administraciones de las provincias, de los municipios y del
ANAS, por un importe global de mds de 140 millones de euros.
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El andlisis de este patrimonio evidencia una tendencia general a la mejora de las propuestas de
intervencién que, por efecto de algunas experiencias ejemplares, muestra un significativo avance
tanto a nivel de elaboracién técnica como en la atencién ejecutiva.

Evidencia, sin embargo, cémo el proyecto de carreteras, en su significado y aplicacién mds difun-
dida, resulta prevalentemente fruto de una serie de aproximaciones sucesivas, en vez de un preciso
estudio metodolégico.

A menudo vinculado a la proliferaciéon de asentamientos, desprovisto de un disefio completo de
la viabilidad y de un equilibrio infraestructural consolidado, el proyecto de carreteras se encuentra
sobrecargado respecto a las propias posibilidades técnicas y econémicas y obligado a escoger solu-
ciones de acomodamiento.

El mismo proyecto resulta, ademds, carente tanto en la fase inicial de adquisicion de la base
informativa (pagando, por ejemplo, la falta de datos de trifico y de accidentalidad) como en la fase
final de elaboracion, evidenciando dificultad para profundizar y evidenciar los efectos de las inter-
venciones en el territorio.

En particular, los proyectos tienden a limitar el andlisis a aspectos circunscritos, en general
referidos sélo a algunos componentes técnicos y funcionales, sin desarrollar adecuadamente el sig-
nificado de las relaciones dentro de las cuales el proyecto se incluye.

De hecho, s6lo raramente, el planteamiento del proyecto se manifiesta adecuado para compren-
der, componer e integrar los diferentes factores que influyen en las intervenciones y cuéles de éstos, re-
ciprocamente, estin influenciados: de las peculiaridades del paisaje atravesado a las previsiones de los
instrumentos de planificacién, del desarrollo econémico de la sociedad a la evolucién de los medios de
transporte, de la sensibilidad de las comunidades locales a los flujos de personas y mercancias.

Resulta evidente la dificultad, en la concepcion misma del proyecto de carreteras, para sintetizar
la multiplicidad y complejidad de las relaciones que lo caracterizan, a través de la utilizacién de un
adecuado estudio metodoldgico.

Sin embargo, la carretera se distingue por una serie de particularidades que no se pueden afron-
tar adecuadamente con simplificaciones conceptuales o soluciones tomadas de otros sectores.

Para darse cuenta de la especificidad y complejidad de esta infraestructura es suficiente recordar
algunas de las indoles que determinan su identidad.

Por ejemplo las de linealidad, continuidad y unidad, en relacién con el hecho de que es un
recorrido y no una simple sumatoria de peculiaridades; o la de multifuncionalidad, cuyo deber es
el de satisfacer, a menudo contextualmente, exigencias diferentes y a veces contradictorias (de las
vehiculares a las peatonales, de las comerciales a las turisticas).

Pero, sobre todo, la de racionalidad, que subraya el hecho de que es indisolublemente parte
integrante de aquel complejo sistema de relaciones con entorno fisico, social y humano en el que
estd introducida.

También la ausencia real de instrumentos de soporte para la planificacién, para enriquecer la
normativa técnica del sector, testifica, ulteriormente, una suerte de difundida infravaloracién del pro-
yecto de carreteras, llegando a considerarlo conceptualmente marginal y materialmente corriente.
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No por casualidad en Italia, en este sentido, tradicionalmente se atribuye el apelativo de obra
de arte a singulares construcciones en lugar de a la totalidad, que en cambio, puede y tiene que ser
considerada una gran obra de ingenieria y de arquitectura.

Por estos motivos la region eligi6 favorecer el desarrollo de una planificacién dirigida a conside-
rar, prioritariamente, la carretera como una infraestructura compleja, al mismo tiempo sintesis fun-
cional y parte integrante del territorio atravesado, y el proyecto de carreteras como una elaboracién
critica, que exige la integracién de conocimientos y técnicas diferentes.

Conciente de que el aumento de la calidad de la planificacién de carreteras, ademds de aumen-
tar el estindar medio de las intervenciones, acrecienta la capacidad de la subcontratacion publica
que expresa un modo de actuar en condiciones de armonizar la evolucién de las técnicas y de las
tecnologias con la exigencia de un desarrollo sostenible del territorio y de las comunidades que lo
ocupan.

Las Lineas gufa para la planificacién integrada de las carreteras, en coherencia con los objetivos
del Plan Regional Integrado de Transportes y del Plan Territorial Paisajistico Regional y en sintonia
con la reciente Convencién Europea del Paisaje, desarrollan un acercamiento metodolégico que
considera la carretera como parte integrante del territorio atravesado y el proyecto como una elabo-
racién compleja que requiere la integracién de conocimientos y técnicas diferentes.

El significado asignado al vocablo paisaje en las Lineas guia es fruto de la reciente Convencién
Europea del Paisaje (firmada por los estados miembros de la Comunidad Europea en Florencia, en
mayo de 2000) que representa una constante y ttil referencia comun.

La diferencia principal respecto al pasado es la de haber incluido en el paisaje todo el territorio.
Ya no hay que distinguir entre lo que es paisaje, es decir, digno de ser salvaguardado, y lo que no es,
y por lo tanto susceptible de ser sacrificado.

Entre los objetivos de calidad paisajistica estd prevista no sélo la tutela de las zonas consideradas
de valor sino, significativamente, también la reorganizacién de los paisajes degradados, a través de
proyectos de recalificacién y recuperacion, incluyendo también aquellos de gestion corriente de los
paisajes agricolas.

El paisaje adquiere elementos mas complejos respecto a las delimitaciones tradicionales de ins-
piracién cientifica si se considera que en la Convencién Europea del Paisaje es declarado insepara-
ble de los significados que el mismo asume respecto a las poblaciones y a las comunidades locales; y
justo a partir de una atencién mayor por los sujetos, deben ser concebidas las politicas y los proyec-
tos, con el objetivo de obtener resultados concretos y mejoras duraderas.

El paisaje se considera, ademds, factor positivo del desarrollo sostenible, imagen y, contempora-
neamente, motor de una relacién equilibrada entre necesidades sociales, actividades econémicas y
entorno urbano, indicador de diversidades biolégicas y culturales, medida de la resistencia del terri-
torio en los procesos de homologacién, pero también elemento capaz de hacer dialogar y conectar
exigencias, lugares y sujetos diferentes.

Respecto a este planteamiento, la percepcion de dificultad para las practicas consolidadas de
planificacién infraestructural aparece destinada a aumentar; por lo tanto, es siempre mds urgente

SESION IIl. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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superar un cierto tecnicismo autorreferencial de los proyectos de carreteras y una cierta sectoriali-
dad de las opciones territoriales, de los entornos y paisajisticas.

En congruencia con lo descrito, parece necesario volver a considerar criticamente algunas con-
vicciones consolidadas que han orientado, hasta hoy dia, la interacciéon entre la carretera y el paisaje
y comparar varios puntos de vista.

En las Lineas gufa, de hecho, la carretera se considera un elemento de construccién del paisaje, en lu-
gar de una obra especializada e independiente, y el paisaje es considerado como una variable estructuran-
te, capaz de indicar al proyecto limites y potencialidades, desde la fase de estudio hasta la de realizacion.

Ademds, en las Lineas guia, la carretera se considera una infraestructura compleja, donde los
planes y programas, los componentes del entorno, las expectativas y las solicitudes expresadas por
sujetos varios, se toman como referencias constitutivas, tanto para la seleccién de los temas tratados
en el proyecto como para las relativas profundizaciones.

En particular, la demanda de infraestructuracion, tomada de los principales instrumentos de planifi-
caci6n del transporte, territorial y urbanistica, se ha comparado con las expectativas y las aspiraciones de
las comunidades locales expresadas en formas multiples (Agendas 21, Programas de drea o simplemente
iniciativas y solicitudes colectivas); en cambio, los componentes del medio ambiente y ecoldgicos han con-
tribuido a la definicién de las elecciones y se han tratado como indicadores de calidad, elementos a valorizar
y materiales a reinterpretar creativamente en la bisqueda de configuraciones espaciales contemporéneas.

En el proyecto contempordneo, de hecho, la participacién se ha convertido en una practica
consolidada e irrenunciable.

El didlogo entre sujetos, propuesto por las Lineas guia, permitié captar multiples interpretacio-
nes, profundizar diferentes niveles de competencias y desarrollar especificas temadticas potenciales,
enunciadas en la elaboracién metodolégica y de gran interés aplicativo.

Este didlogo prevé la participacién de todos los sujetos locales, pablicos y privados, y estd orien-
tado a una definicién compartida de objetivos y acciones concernientes al desarrollo sostenible del
proyecto de carreteras desde el punto de vista del entorno, econémico y social, implicando la corres-
ponsabilidad de los diferentes participantes en la realizacién de las transformaciones.

Las Lineas guia han considerado la prictica de la participacién, ampliada a diferentes sujetos
(publicos, privados, institucionales o informales), durante toda la actividad de construccién, com-
paracion, verificacion y experimentacién del estudio metodolégico.

En las diferentes fases del trabajo el significado y el papel de la participacién han adquirido con-
ceptos diferenciados y han implicado diferentes grados de profundizacién, teniéndose que mover
dentro de un delicado equilibrio entre la exigencia de ofrecer soluciones tipoldgicas y la de rela-
cionarse con las expectativas de las comunidades locales que estin en el territorio, expresadas con
diferentes modalidades.

Ello ha determinado el desarrollo de una comparacién entre sujetos, culturas y profesionalida-
des diferentes que constituye la condicién esencial para una renovacién del proyecto de carreteras
teniendo en cuenta las transformaciones contemporaneas que caracterizan el territorio regional.
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Fotos 1, 2 y 3. Desarrollo (desde arriba)

Foto 4. Desarrollo (desde abajo)
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CONCLUSIONES

La Region Emilia-Romariia se propone dar continuidad a las Lineas guia con ulteriores instrumen-  Figura 12. Experiencias
tos operativos para una aplicacién mds directa y un mayor desarrollo y profundizacién, aumentan- semplares
do los criterios de evaluacién de las intervenciones e incentivando financieramente la planificacién
que integra las competencias, amplia el drea de interés y nace de la colaboracién de diferentes
sensibilidades.

Isas constituyen, de hecho, un primer instrumento de referencia para la actividad regional del
sector e implican compromisos que van mds alld de la simple aplicacién de reglas o normas.

Las Lineas guia necesitan la eleccién de orientaciones, acciones y practicas resultantes por parte
de todos los sectores, publicos y privados, y necesitan una continuidad para alcanzar, en primer
lugar, con ulteriores instrumentos operativos, una aplicacién mds directa y un desarrollo y profun-
dizaciéon mayor.

Ello implica una actividad, en curso de desarrollo, de confrontacién y discusién con adminis-
traciones locales, entes, instituciones y sujetos, para buscar un lenguaje comin entre sectores y
competencias diferentes que se abre, y no se concluye, con esta publicacién.
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Arriba; Lineeguidando (apuntes de una libreta
de viaje dentro de las lineas guia)

Abajo izquierda; Lineeguidando (apuntes de
una librea de viaje dentro de las lineas guia)
Abajo derecha; Lineeguidando (apuntes de
una librea de viaje dentro de las lineas guia)
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INFRAESTRUCTURAS DE ABASTECIMIENTO Y SUBURBANIZACION
EN LA CUENCA DEL SEGURA: LA TRANSFORMACION DE LAS
HUERTAS TRADICIONALES

ALEJANDRO L. GRINDLAY MORENO, M* ISABEL RODRIGUEZ ROJAS Y FRANCISCO EMILIO MOLERO MELGAREJO

RESUMEN
a presente comunicacién ofrece parte de los resultados del Proyecto de Investigacion ti-
tulado «Agua, ingenierfa y territorio: la transformacién de la cuenca del rio Segura por la
ingenieria hidrdulica», desarrollado segin convenio entre el Ministerio de Medio Ambiente
y la Universidad de Granada en su Area de Urbanismo y Ordenacién del Territorio con el objetivo,
entre otros, de mostrar la naturaleza territorial de la Ingenieria Civil revelando su protagonismo en
las transformaciones fisicas, econdmicas, sociales y ambientales de la cuenca del rio Segura.

Particularmente, esta comunicacién tiene por objeto presentar la transformacién experimen-
tada por las huertas tradicionales de la cuenca del Segura y sus paisajes, en sus dmbitos metro-
politanos, desde la segunda mitad del pasado siglo XX, por el extraordinario crecimiento de la
suburbanizacién dispersa en su entorno. Aunque estaba ya apuntado por las numerosas edificacio-
nes agricolas previamente existentes, tales crecimientos han sido soportados y sostenidos, en gran
parte, gracias a la extensién de las redes de las infraestructuras de abastecimiento de agua que se
han desarrollado.

Por ello se presenta esta importante expansion de las redes de abastecimiento de agua potable
realizada en la cuenca del Segura por la Mancomunidad de los Canales del Taibilla, organismo
auténomo del Ministerio de Medio Ambiente, que abastece a pricticamente la totalidad de la po-
blacién de dicha cuenca e incluso a parte de la del Jacar. Mostrindose la complejidad de este
sistema de suministro, con diversas fuentes de captacién de recursos hidricos, y su extraordinaria
infraestructura hidrdulica de captacién, tratamiento, transporte y distribucién.

El desarrollo y extension de las redes de abastecimiento en torno a las principales poblaciones
de la cuenca, como Murcia y Lorca, asentadas junto a sus huertas tradicionales, ha posibilitado y
soportado el importante crecimiento suburbano que se ha verificado sobre las mismas. Este se ilus-
tra gracias al andlisis de las transformaciones espaciales experimentadas en dichas dreas a partir de
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las fotografias aéreas, cartografia y ortofotos de los afios 1956, 1997 y 2007, que muestran la extraor-
dinaria expansién de la suburbanizacién, y que ha modificado radicalmente los paisajes de dichas
huertas por el de una cierta «ciudad difusa».

1. EL SINGULAR MEDIO FiSICO DE LA CUENCA:

AGUA Y ORGANIZACION TERRITORIAL
La aridez es el rasgo territorial definitorio primordial de la regién peninsular del Sureste, donde
se sitda la cuenca del Segura. Esto deviene de una pluviometria escasa e irregular, tanto temporal
como espacialmente, y de cardcter torrencial en otofio, unido a una extraordinaria radiacién solar y
luminosidad (con una insolacién superior a las 2.700 horas). Junto a esta benignidad climdtica, unos
suelos de buena calidad agronémica han hecho tradicionalmente de esta zona un lugar muy pro-
ductivo y rentable para la agricultura, cuya gran dificultad serd la que suponen los exiguos recursos
hidricos disponibles, lo que ha llevado a una gran necesidad de construccién de obras hidrdulicas
con un desarrollo excepcional en esta materia.

Asi mismo, esta calidad natural y paisajistica favorecerd posteriormente otro modelo de desarro-
llo, al igual que el agricola, también muy dependiente del agua, como serd el urbano-residencial-
turistico, fundamentalmente en el litoral y las dreas metropolitanas (Morales Gil, 2001).

Dada su pertinaz escasez y torrencial abundancia, el agua serd el elemento esencial configurador
del territorio de la cuenca. Ante el intenso aprovechamiento de los escasos caudales disponibles en
los cauces, éstos se han convertido, como afirmaba Pérez Picazo (1995, p. 18), «en auténticos ejes
agricolas y de poblamiento». Ello se manifiesta claramente en que la red de los principales asenta-
mientos de la cuenca estd orientada y dirigida en torno a los principales corredores hidricos.

Como afirma el profesor Morales Gil (2001: 49), «disponibilidades hidricas y organizacién te-
rritorial en esta region del sureste peninsular han ido siempre intimamente unidas. El hecho de
que las precipitaciones, ademds de escasas, cuando caen en la regién lo suelen hacer con fuertes
intensidades horarias y concentradas en la estacién otofial, ha obligado al hombre de estas tierras
a adoptar una doble actitud; de una parte, instrumentar los medios para aprovecharlas y procurar
regularlas para repartirlas a lo largo de todo el afio, y de otra, habilitar los medios para defenderse de
las ondas de crecida que se generan en los diferentes lechos de convergencia de las escorrentias, cu-
yas llanuras se inundaban con relativa frecuencia y, sin embargo, eran los espacios mds disputados al
tener mejores suelos y ser los tinicos que aseguran unos rendimientos agricolas elevados en contraste
con los bajos y aleatorios de laderas subdridas con cultivos pluviales herbaceos y de arbolado». Sin
embargo finalmente, como se afirma en el Libro Blanco del Agua (MMA, 2000: 34), «una vez que
la tecnologia ha permitido la regulacién y transporte de caudales a gran escala, el papel histérico
que el agua ha jugado como fundamental instrumento configurador del territorio ha quedado muy
reducido. Incluso dirfamos que parece perdido para siempre». No obstante, a pesar de ello, en la
cuenca se observa atin una estructura espacial del poblamiento que, en sus nicleos tradicionales
(salvo el reciente desarrollo litoral), ha mantenido su singular vinculacién con los dmbitos hidrol6-
gicos y el aprovechamiento del agua.
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Como se puede observar en la siguiente figura (ver figura 1), la estructura espacial del pobla-
miento estd completamente vinculada a los dmbitos hidrolégicos y al aprovechamiento del agua.
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Eistas particulares condiciones climdticas, que han condicionado y dificultado histéricamente
el desarrollo socioeconémico, se van a convertir paradéjicamente en el gran recurso que impulse
las nuevas formas y modelos de desarrollo, reconociéndose como los insumos naturales «mds
valiosos de la regién en la actualidad». Asi, estos elementos del clima, en principio dificultades
serdn finalmente también un extraordinario recurso. Respecto a ellos, Olcina Cantos (2004: 94)
afirma que «son estos los rasgos que permiten entender el clima de este territorio como recurso
y explican el intenso aprovechamiento agrario, de implantacién histérica, que ha conocido un
desarrollo importante durante los tltimos cuatro decenios y que justifica, asimismo, la expan-
si6n de los usos urbano-turisticos del suelo registrada en la fachada litoral y que se mantiene, a
ritmo creciente hasta la actualidad». Como reconoce Morales Gil (2001: 48), «un drea, que en
principio ofrecia pocas posibilidades para el asentamiento poblacional y desarrollo de formas
productivas importantes», dada la pertinaz escasez de este «elemento fundamental para la vida
en todas sus facetas», como es el agua, ha sido transformada por unos hombres, para los que esta
limitacion ha sido el estimulo para «la bisqueda de recursos acuosos a fin de hacer viable un
aprovechamiento agro-silvo-pastoril en una primera etapa, para posteriormente apostar por una
agricultura intensiva de regadio, una actividad industrial agroalimentaria y manufacturera muy
variada, complementada recientemente por el turismo en sus tres formas mds caracteristicas: sol
y playa, rural y cultural».

SESION . Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano

Figura 1. Red de poblaciones de la cuenca del
Segura en torno a la red hidrica y las superfi-

cies de regadio.
Fuente: Elaboracion propia
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2. LAS HUERTAS TRADICIONALES

Y LA EXTENSION DEL REGADIO
En este territorio de rasgos climéticos tan dificiles, tradicionalmente reseco y sediento, el hombre
ha sabido adaptarse a su extrema aridez y protegerse de sus precipitaciones extremas. Desde los
primeros signos de presencia humana en la cuenca se advierten los esfuerzos por captar y retener el
agua, para sus necesidades y su incipiente agricultura, mediante la construccién de estructuras de
captacion y de almacenamiento de los escasos o torrenciales recursos pluviométricos (Herndndez
Pérez, 2004), ddndose lugar a una extraordinaria cultura en torno al agua.

El desarrollo agricola en la cuenca es ciertamente milenario, y aunque apenas quedan vestigios
de la actividad romana o anteriores, se ha documentado ampliamente el gran progreso de los rega-
dios medievales por parte de los drabes, donde estas dreas se localizaban espacialmente en torno a
las poblaciones a modo de «cinturones agricolas suburbanos que configurarian el ‘alfoz’ de las ciu-
dades» para su autoabastecimiento, y que serd continuado posteriormente tras la ocupacién cristiana
(Morales Gil, 2001: 16).

De este modo, las dreas de regadios tradicionales se corresponderdn con el conjunto de terrenos
propios de las llanuras aluviales inmediatas al cauce del rio Segura y sus principales afluentes, y que
histéricamente se han beneficiado de sus caudales mads o menos abundantes o permanentes. En
torno al cauce del Segura se encuentran tres grandes dreas de regadios tradicionales denominadas
vegas: la Vega Alta, la Media, correspondiente a la Huerta de Murcia, y la Vega Baja en la provincia
de Alicante; de sus afluentes destacan en torno al Guadalentin la Huerta de Lorca, y respectivamen-
te, las Huertas de Mula y Pliego en torno a ambos cauces, las Huertas de Cehegin y Caravaca en las
cuencas de los rio Argos y Quipar, y las Huertas de Fortuna y Abanilla.

De estos regadios tradicionales, tras la Vega Media, le sigue en importancia en la Regién de
Murcia la Huerta de Lorca, que también tiene bien documentados sus antecedentes drabes y que
ha sufrido més gravemente que aquélla la falta de agua, dados los escasos caudales permanentes del
rio Guadalentin del que se ha abastecido. Esta ha desarrollado un histérico proceso de expansion e
intento de captacién de nuevos recursos y ha sido la primera en la regulacién de los propios, con las
presas de Valdeinfierno (1806) y Puentes (1884). En sus inicios, los escasos regadios de aguas claras
las tomaban directamente del Guadalentin a su paso por la ciudad mediante un azud.

La extraordinaria e histérica desproporcién de productividad y rentabilidad entre los secanos y
regadios de estas tierras, que se reflejard en la diferencia de precio de los respectivos terrenos, en
donde el de los regadios se multiplicard por mds de diez respecto a los primeros ya a finales del
XIX, y con una relacién de productividad regadio/secano superior a 15 a finales del siglo XX, dard
lugar a una natural «tensién hacia la transformacién» (MMA, 2000: 385-386), en un histérico y
consolidado proceso de crecimiento de las superficies regadas, que comenzard propiamente en los
mencionados regadios tradicionales. Estos corresponderdn a los perfmetros de las vegas, y en la
planificacion hidroldgica serdn considerados como tales los correspondientes a los ya existentes en
la planificacion hidrolégica de 1933. A lo largo del siglo XX, la mayor parte de los ingenios de ele-
vacién ubicados en los regadios del Segura se verdn reemplazados por motores, comenzdndose a
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crear las primeras dreas regadas fuera de los lechos de inundacién mediante la elevacién de cauda-
les con motobombas por la iniciativa privada. La masiva difusién de la bomba de turbina aplicada
a motores eléctricos, fundamentalmente a partir de los sesenta, permitird la puesta en cultivo de
tierras recién roturadas o muy extensivamente aprovechadas hasta entonces, dando como resultado
«la ampliacion de los riegos contiguos a las zonas de vegas tradicionales, y la emergencia de nuevos
pequertios perimetros regados, desconectados entre si y de los regadios tradicionales en los ejes flu-
viales» (CHS, 1998: 107-108). La tradicional escasez de los caudales superficiales disponibles (tanto
propios como trasvasados) ha dado lugar para mantener la expansién de las superficies regadas al
intenso aprovechamiento de las aguas subterrdneas, cuyos acuiferos han sufrido un grave proceso
de sobreexplotacién generalizada.

Como muestra la evolucién de este proceso de expansion, aparece una cierta tendencia de curva
logistica con unos inicios de ligero crecimiento paulatino, a los que sigue una etapa de despegue ¢
intenso crecimiento entre mediados de los ochenta y finales de los noventa, hasta alcanzar la etapa
de madurez a principios del nuevo siglo, en la que se detiene el crecimiento. Esta estabilizacion de
la tendencia creciente revela, por un lado, una ralentizacion de los procesos de expansioén vinculada
a los dltimos periodos de sequia y a la grave escasez de recursos, y por otro, a que los ligeros creci-

mientos se han compensado con la pérdida de suelos productivos por su urbanizacién.

3. LAS DIFICULTADES DEL ABASTECIMIENTO Y SU RESOLUCION:

EL EXTRAORDINARIO SISTEMA HIDRAULICO DE LA MCT
Como reconocen Carrillo y Mirén (2004: 201), «si se exceptia la estrecha franja de aluvién por la que
discurre el rio Segura y en la que tradicionalmente ha existido un cultivo de huerta, y por tanto la con-
secuente riqueza, todo el Sureste peninsular desde Alicante hasta Almerfa ha sido victima de una sed
ancestral reflejada en el estrangulamiento de cualquier actividad econémica. La escasez de recursos y
la mala calidad de los existentes convirtieron a lo largo de los siglos a todo el Sureste en campo abona-
do para las llamadas enfermedades hidricas, llegando algunas de ellas (tifus, paratificas) a ser endémi-
cas y otras (cdlera, paludismo) a experimentar frecuentes brotes con gravisimas consecuencias para la
poblacién. Los grandes nticleos urbanos (Cartagena, Murcia, Lorca, Orihuela, Alicante, Elche, etc.)
carecian en gran parte de su superficie de redes de agua potable, y sus dotaciones por habitante y dia
eran mds similares a las del hombre de sociedades preurbanas que a las de ciudades de muchos miles
de habitantes. Consecuencia de esta situacién no fue solamente una muy deficiente calidad de vida,
sino un problemitico desarrollo urbano y de la pequefia industria».

La ausencia en los lugares préximos a los principales nicleos de agua potable suficiente, en
calidad y cantidad, hacia abortar cualquier intento de desarrollo socioeconémico en el Sureste pe-
ninsular (Carrillo, 2002: 279). Hasta la llegada de las aguas del Taibilla, la regién permanecié en un
estado sanitario deplorable, con un nulo desarrollo urbano e industrial en una situacién de absoluta
indigencia hidrica.

La resolucién del abastecimiento urbano vendrd de la mano de la Mancomunidad de los Ca-
nales del Taibilla (MCT), tinico organismo hidrdulico estatal encargado exclusivamente del abas-
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tecimiento de agua potable en alta a los municipios, y que va a desarrollar su actividad en un
dmbito geogrifico que incluye la mayoria de municipios de la cuenca del Segura y unos pocos de
la cuenca del Jucar.

La no existencia de lluvias frecuentes ni caudales permanentes en cantidad y calidad adecuada
en tan amplia zona geogrifica obligaba a pensar en soluciones lejanas, y por ende costosas y dificiles
de abordar por un solo municipio. Si las condiciones de abastecimiento de aguas potables eran muy
precarias en todo el Sureste, en Cartagena eran particularmente dramaticas. Por ello, serd el abaste-
cimiento a sus instalaciones militares el germen de esta realizacién.

Tras diversos avatares, la Mancomunidad de los Canales del Taibilla (MCT) se creé en 1927, pa-
ralelamente a las Confederaciones Hidrograficas, con los principales municipios mancomunados
(Cartagena, Murcia, Lorca, Mazarrén, Bullas, Fuente Alamo, Mula, Alhama, Librilla, Totana, Las
Torres de Cotillas, Cehegin, Moratalla, Pliego y La Unién, de la provincia de Murcia, y Orihuela
y Elche, de la de Alicante), dejando abierta la posibilidad de nuevas incorporaciones. Su proyecto,
la captacién de las aguas del Taibilla y posterior transporte hasta los puntos de consumo, mediante
un canal cubierto, exclusivo para abastecimiento, y con muchos ramales para llegar a todas las
poblaciones incluidas en el cuadrildtero delimitado entre Mula, Lorca, Cartagena y Alicante. En
total suponia el abastecimiento a una poblacién superior a los 500.000 habitantes y la dotacién
prevista superaba a la de cualquier ciudad europea. Las primeras obras se desarrollaron entre 1932
y 1045, afio en que las aguas del azud de toma del Taibilla tardaron en llegar dos dias a Cartagena,
tras recorrer mds de 213 km.

No obstante, ademds del desarrollo infraestructural, el otro gran reto de la MCT serd la disponi-
bilidad del recurso hidrico y su provisién, dado que, tras veinte afios de funcionamiento, los cauda-
les procedentes del rio Taibilla fueron totalmente insuficientes para mantener adecuadamente los
minimos indispensables de dotacién a las poblaciones abastecidas, ante el continuo crecimiento de
los municipios conectados.

Entre 1946 y 1950, los afios inmediatamente posteriores a la llegada de agua a Cartagena, se in-
corporaron a la Mancomunidad un total de 23 nuevos municipios de la region, con lo que el nime-
ro de los integrados en la Mancomunidad de Canales del Taibilla ascendia a 38, a los que habia que
sumar otros 17 municipios alicantinos y dos pertenecientes a Albacete. Tras Cartagena, el siguiente
municipio en recibir agua potable por el canal del Taibilla fue Alhama, en 1950. En 1955, el agua del
Taibilla habia llegado ya a San Javier, San Pedro del Pinatar, Torre Pacheco, Totana, Lorca, Bullas
y Mula. En 1956 llegaban las aguas a Murcia, acabando asi con una situacién de penuria que habia
arrastrado durante siglos la ciudad, y en junio de 1958 se iniciaba el abastecimiento de Alicante. Para
esta tltima fecha se habian terminado, por tanto, los canales y arterias principales de la red bésica
de abastecimiento. En la figura 3 puede apreciarse la evolucién de los municipios abastecidos por la
Mancomunidad y sus principales conducciones.

Una segunda etapa (comprendida entre 1965 y 1979) corresponde a la incorporacién de las aguas
del rio Segura al sistema del Taibilla, considerdndose que las tomas de aguas del rio compensaban
los caudales regulados en el Taibilla y vertidos al Segura. El plan de ampliaciones de 1971, desarro-
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llado tres afios después, permiti6 la incorporacién de once nuevos municipios a la MC'T, ubicados
en la Vega Baja.

Un tercer periodo se inicia en 1980, correspondiendo con la llegada de las aguas del Trasvase
Tajo-Segura —siendo suministradas mediante cuatro depuradoras a la red de distribucién—, que se-
rdn los recursos de mayor cuantia del sistema, al aportar mds del 60% del total, garantizando en
los dltimos afios gran parte del abastecimiento. Ademds, las extracciones subterrdneas se reducirdn
considerablemente y los caudales de los rios Segura y Taibilla también decrecerdn, en relaciéon
igualmente con el descenso de su caudal en cabecera debido a la escasez de precipitaciones. Este
periodo coincide, como se verd mds adelante, con las mds grandes exigencias de aguas desde las
dreas urbanas de Murcia y Alicante, y desde el litoral, donde la implantacién inmobiliario-turistica
entra en plena expansion.

En la dltima etapa, ante la escasez estructural de la cuenca y ante las dificultades de un nuevo
gran trasvase de cardcter nacional, el Programa AGUA estatal opt6 por la desalacién masiva de agua
de mar como solucién al abastecimiento, dadas las mejoras técnico-ambientales y la reduccién
continua de los costes de produccién de agua desalada. En este sentido la MCT ha construido y
estd desarrollando diversas desalinizadoras (Alicante Iy II, San Pedro del Pinatar [ y II), y participa
como usuario en las desalinizadoras de Torrevieja y Aguilas, que promueve la sociedad estatal Aguas
de las Cuencas Mediterrdneas (ACUAMED), y en la de Valdelentisco (ACUMED), asi mismo ha
desarrollado nuevas conexiones entre estos centros de produccién y las grandes dreas de consumo
(Murcia, Cartagena, etc.) para optimizar el funcionamiento del sistema.

Procedencia Recursos Hidraulicos
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Actualmente, las instalaciones de la Mancomunidad de los Canales del Taibilla (MCT) se ex-
tienden por mds de 11.000 km?, y cuentan con una tupida red de canales y conducciones forzadas
que suman mds de 1.400 Km (mds de quinientos kilometros de canales y mds de novecientos de
conducciones forzadas), mds de un centenar de depésitos de reserva (unos 137 con una capacidad
de mds de 8oo.000 m3), cuatro grandes estaciones de bombeo, media docena de plantas potabiliza-
doras, ademds de sifones, estaciones de elevacion, rdpidos, centrales eléctricas, obras de regulacion
y reserva, desaladoras, etc., todo bajo la supervisién automatizada de un centro de control de la ex-
plotacién con sede en Cartagena. Un complejo sistema hidrdulico para abastecer a una poblacién
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estable en torno a los 2,3 millones de habitantes, que en época estival superan ya los 3 millones,
en 79 municipios de los dmbitos de las Confederaciones Hidrograficas del Segura y Jicar, y de tres
Comunidades Auténomas (Murcia, Valencia y Castilla-La Mancha), asi como a establecimientos
oficiales de cardcter estatal ubicados en la misma zona geografica (Base naval de Cartagena, San
Javier y Alcantarilla, ademads de seis entidades publicas y otras a las que cede sus conducciones). Por
lo que, ciertamente, de no existir esta entidad, el desarrollo socioeconémico y urbanistico de esta
regién hubiese sido muy distinto y claramente inferior al actual.

Prueba de su extraordinaria eficiencia es que, pese a su vital importancia, este sistema de la
MCT continda siendo un gran desconocido para los habitantes de la regién. Sin embargo para los
estudiosos, como Morales Gil (2002: 291), la MCT es «un modelo de eficiencia en el abastecimiento
urbano de agua», y como recoge Gil Olcina (1987) es «sin ningtin género de duda, una de las ma-
yores realizaciones de la historia hidrdulica espafiola, aunque curiosamente pasa bastante inadver-
tida incluso para sus propios beneficiarios, que parecen haber olvidado el tradicional y angustioso
problema, prefiado de penuria y restricciones del abastecimiento de agua potable, resuelto con su
integracion en dicho organismo. El desarrollo urbano, turistico, industrial y hasta agricola de la ex-
tensa drea beneficiada es impensable sin la MC'T». Aquél reconoce que «este olvido de su existencia
por parte de la sociedad es la muestra mds palpable de su eficiencia, pues, en caso contrario, habria
sido objeto de una critica feroz por parte de los diferentes agentes sociales y de las administraciones
municipales» (Morales Gil, 2002 p.) Insistiendo mds tarde en que este buen funcionamiento, sobre
tal desarrollo infraestructural extraordinario que contrarresta las naturales condiciones de escasez,
dard lugar paradéjicamente al «olvido social de las condiciones reales de disponibilidad de agua en
la cuenca» (Morales, Rico y Herndndez, 2005: 79).
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Figura 3. Sintesis del sistema de abastecimiento
de la MCT y su evolucién.
Fuente: Elaboracion propia



4. ABASTECIMIENTO Y SUBURBANIZACION:
LA TRANSFORMACION DE LAS HUERTAS TRADICIONALES
La finalizacién, por parte de la MCT, de las infraestructuras de abastecimiento urbano bésicas a las
principales dreas urbanas de la cuenca y su entorno a finales de la década de los cincuenta y principios
de los sesenta, justo antes de la explosion inmobiliaria de las décadas siguientes, supuso un importante
apoyo y sostenimiento a la extraordinaria expansién urbanistica verificada en los entornos metropolita-
nos de las vegas de Murcia y de Lorca y el litoral de las provincias de Murcia y Alicante.

Como se ha puesto de manifiesto a través del estudio cartogrifico (afios treinta) y de fotografias
aéreas (1956, 1988, 1997, 2002) realizado sobre los principales nuicleos de la cuenca, los mayores
crecimientos se han verificado en las décadas de los setenta, ochenta y noventa, y en estos dmbitos
territoriales de las vegas de Murcia, el litoral de la Regién de Murcia y Alicante.

El andlisis particularizado de las transformaciones espaciales experimentadas en los dmbitos me-
tropolitanos de Murcia y Lorca a partir de la digitalizacién de los contornos urbanos y edificaciones
aisladas de las fotografias aéreas del afo 1956 («vuelo americano»), la cartografia vectorial de los afios
noventa (IGN 1997/98), y tomando como base la ortofotografia de 2007 (satélite «quickbird»), revela
la extraordinaria magnitud de los procesos de suburbanizacion verificados entre mediados de los cin-
cuenta y los noventa aunque, como se puede ver por la urbanizacién preexistente en 1956, este proceso
estaba ya apuntado por las numerosas edificaciones agricolas existentes en estas dreas (ver figura 4).

No obstante, se puede afirmar que tales crecimientos han sido soportados y sostenidos, en gran parte,
gracias a la extension de las redes de las infraestructuras de abastecimiento de agua que ha tenido lugar en
alta gracias a la MC'T, y en baja apoyadas en las redes municipales que discurren bajo las redes viarias.

Ademis, el continuo mantenimiento de las garantias de este abastecimiento con distintas proce-
dencias de los recursos hidricos (aguas del Taibilla, del Segura, del Trasvase Tajo-Segura, de pozos
y finalmente de desalacion) ha dado lugar a que este recurso esencial no sea un factor limitante del
desarrollo urbano.

Asi, el desarrollo y extension de las redes de abastecimiento en torno a las principales poblacio-
nes de la cuenca, como Murcia y Lorca, asentadas junto a sus huertas tradicionales, ha posibilitado
y soportado el importante crecimiento suburbano que se ha verificado sobre las mismas, y que ha
modificado radicalmente los paisajes de dichas huertas por el de una «ciudad difusa» (ver foto 1).
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Figura 4. La transformacion de la Huerta de

Murcia.
Fuente: Elaboracion propia
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Foto 1. Vista parcial de la transformada
Huerta de Lorca

5. CONCLUSIONES
La aridez es el rasgo territorial definitorio primordial de la regién peninsular del Sureste, donde

se sitda la cuenca del Segura, que deviene de una pluviometria escasa e irregular, tanto temporal
como espacialmente, unido a una extraordinaria radiacién solar y luminosidad. Estos recursos natu-
rales de benignidad climdtica, unidos a unos suelos de buena calidad agricola, han hecho tradicio-
nalmente de esta zona un lugar muy productivo y rentable para la agricultura.

La calidad natural y paisajistica favorecerd posteriormente otro modelo de desarrollo, al igual
que el agricola, también muy dependiente del agua, como serd el urbano-residencial-turistico, fun-
damentalmente en el litoral y las dreas metropolitanas

Dada su pertinaz escasez y torrencial abundancia, el agua serd el elemento esencial configurador
del territorio de la cuenca. Donde se observa atin una estructura espacial del poblamiento que, en
sus nicleos tradicionales (salvo el reciente desarrollo litoral), ha mantenido su singular vinculacién
con los dmbitos hidrolégicos y el aprovechamiento del agua.

El desarrollo agricola ha tenido lugar apoyado en los centenarios regadios tradicionales de las
vegas aluviales, y ha experimentado una importante expansién en el tltimo medio siglo. La evolu-
cién de este proceso de expansion muestra una cierta tendencia de curva logistica con unos inicios
de ligero crecimiento paulatino, a los que sigue una etapa de despegue e intenso crecimiento entre
mediados de los ochenta y finales de los noventa, hasta alcanzar la etapa de madurez a principios
del nuevo siglo, en la que se detiene el crecimiento. Esta estabilizacion de la tendencia creciente
revela, por un lado, una ralentizacién de los procesos de expansion vinculada a los dltimos periodos
de grave escasez de recursos y, por otro, a que los ligeros crecimientos se han compensado con la
pérdida de suelos productivos por su urbanizacién.

Por otra parte, la ancestral problemadtica del abastecimiento urbano estd resuelta desde un or-
ganismo especifico que lleva seis décadas desarrollando un extraordinario sistema infraestructural
hidrdulico para abastecer en alta a la mayor parte de los municipios de la cuenca y otros de la vecina
cuenca del Jucar. La Mancomunidad de los Canales del Taibilla (MCT) desarrolla desde los afios
cuarenta cientos de kilémetros de conducciones y decenas de depésitos para resolver el abasteci-
miento de una gran poblacién. Sus recursos, para garantizar el abastecimiento, han ido variando
conforme han aumentado las demandas, siendo primeramente los del afluente del Segura, el Taibi-
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lla, parte de recursos de aquél y fundamentalmente los del Trasvase Tajo-Segura, que se han debido
completar en una tltima etapa con la desalacién masiva en el litoral.

Este extraordinario sistema infraestructural hidrdulico, su constante bisqueda de nuevos recur-
sos y su buen funcionamiento, ha dado lugar a un paradéjico olvido de las condiciones hidroldgicas
naturales del medio de cara al desarrollo urbanistico de la cuenca, y a que este recurso esencial no
sea un factor limitante del mismo. Efectivamente, sin el logro hidrdulico que ha supuesto la MCT,
nada del «milagro del desarrollo» turistico e industrial del Sureste hubiera sido posible. La transfor-
macioén urbanistica, turistica e industrial del Sureste ha sido en gran parte posibilitada y sostenida
por el extraordinario sistema infraestructural hidrdulico de abastecimiento urbano de la MCT.

Asi, el desarrollo y extension de las redes de abastecimiento en torno a las principales poblacio-
nes de la cuenca, como Murcia y Lorca, asentadas junto a sus huertas tradicionales, ha posibilitado
y soportado el importante crecimiento suburbano que se ha verificado sobre las mismas, y que ha
modificado radicalmente los paisajes de dichas huertas por el de una cierta «ciudad difusa».
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BASES METODOLOGICAS Y CRITERIOS OPERATIVOS DE
CARACTER PAISAJISTICO EN LA RELACION CARRETERA-NUCLEOS
URBANOS DE PEQUENO Y MEDIANOTAMANO. EJEMPLIFICACION
EN LA COMARCA DEL VALLE DE LECRIN

MIGUEL ANGEL SANCHEZ DEL ARBOL Y RAFAEL MEDINA BARBERO

RESUMEN

a presente comunicacién ofrece los resultados metodolégicos y criterios de actuacién, de

momento provisionales, obtenidos en un proyecto de investigacion en curso, impulsado y fi-

nanciado por la Consejeria de Obras Ptblicas y Transportes. Se pretende avanzar en la con-
crecién de métodos operativos para, de un lado, identificar las relaciones que pueden establecerse
entre las infraestructuras viarias, en concreto carreteras, y los niicleos urbanos, y cémo se manifies-
tan esas relaciones en el paisaje; de otro lado, como el paisaje podria incidir, o incluso condicionar,
el planeamiento urbanistico y la planificacién o programacién de actuaciones de las carreteras en
esa zona de contacto visual reciproco. A este respecto, el trabajo se circunscribe a nticleos pequefios
y medianos y sus entornos, donde se analiza la incidencia en la dindmica urbanistica derivada de
las actuaciones en carreteras; a su vez, se consideran las deficiencias estéticas, de integracion, de
escala, de usos, etc., en un proceso metodolégico orientado a la deteccion de problemas, conflictos
e impactos de efectos paisajisticos que presenten las entradas de los nticleos urbanos —asi como los
madrgenes de los tramos de carretera que bordean nicleos urbanos, los espacios existentes entre los
nicleos de poblacién y las variantes o circunvalaciones viarias, etc.— y cuyas potenciales actuaciones
de mejora puedan apoyarse total o parcialmente en la carretera de acceso. Una vez analizados y

diagnosticados los problemas, donde el trabajo de campo juega un papel destacado, la investigacién




2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

conlleva asimismo una propuesta de bases y criterios que permitan articular la relacién carretera-
ntcleo urbano bajo premisas paisajisticas y en el contexto técnico y juridico del planeamiento
urbanistico y de la planificacién-gestion de carreteras. Tales criterios tendrdn, de un lado, cardcter
general para el conjunto del entorno del acceso viario al nicleo; de otro, cardcter especifico para
cada uno de los segmentos pre-establecidos (tramo de contacto visual, tramo de aproximacién y
tramo de travesia o borde urbano). Aunque el resultado previsto de la investigacion se pretende ge-
nérico para los entornos de nticleos pequefios y medianos, la misma se realiza y ejemplifica en un
espacio concreto: la comarca del Valle de Lecrin (Granada).

1. PREMISAS BASICAS DE LA INVESTIGACION

Como propone y reconoce la Convencion Europea del Paisaje, su objeto de atencion, el paisaje, cons-
tituye un valor, un atributo y una dimensién del territorio de enorme significacién, especialmente a
escala comarcal y local. Sin embargo, se recoge actualmente de forma insuficiente en la mayor parte
de las normas que regulan la practica de las actuaciones en carreteras y del planeamiento urbanistico.
Hacer mds generalizada la funcién de integrar el paisaje en este y otros tipos de politicas y actuaciones
publicas del modo mds adecuado y eficaz posible resulta, pues, totalmente pertinente.

Bajo el impulso de la Convencién y toda una amplia y relativamente reciente tarea desarrollada
por centros de investigacién, administraciones con incidencia territorial, equipos técnicos, etc., son
progresivamente consideradas las connotaciones paisajisticas de las actuaciones en infraestructuras,
particularmente las carreteras, reconociéndose, en mayor o menor medida, la dimension paisajistica
—que se contempla, por ejemplo, en la Ley 8/2001 de carreteras de Andalucia—, tanto en sus aspectos
mds negativos (impactos ambientales y visuales de la infraestructura en el entorno), como en los po-
sitivos (nuevas oportunidades de observacion del paisaje desde la carretera, actuaciones de integra-
cién de la obra publica en el entorno...). En este contexto favorable, es pertinente, pues, integrar el
paisaje en la planificacion y en las actuaciones en infraestructuras de la forma mds adecuada y eficaz
posible, por lo que resulta muy importante definir criterios metodolégicos y operativos apropiados a
la planificacién/actuacién de/en carreteras que tengan en cuenta el paisaje tanto en su faceta pasiva
(como «receptor» de la infraestructura), como activa (posibilidades paisajisticas de la carretera).

Por su lado, el planeamiento urbanistico también ofrece una gran oportunidad tanto para una
mejor consideracion del paisaje desde la accién publica, por tratarse de un instrumento de orde-
nacion de escala local que puede integrar un valor y un recurso cercano a la ciudadania como es
el caso del paisaje, como asimismo para la obtencién de infraestructuras a partir de las cesiones
obligatorias y otros mecanismos de gestion del planeamiento, que mejoren el acceso y disfrute
de tales recursos paisajisticos (itinerarios y miradores, instalaciones informativas, etc.). Aun no
siendo muy explicita al respecto, la Ley 7/2002, de 17 de diciembre, de Ordenaciéon Urbanistica
de Andalucia, da asimismo cierta cobertura a la consideracién del paisaje. En cualquier caso, el
planeamiento urbanistico puede constituir un adecuado marco técnico y administrativo para pro-
teger, ordenar y gestionar los valores paisajisticos, por lo que en muchos de los procesos regulados
por los planes de ordenacién urbanistica el paisaje puede hacerse presente desde la conservacién
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hasta la potenciacién o fomento. Sin embargo, y a diferencia de otras dimensiones del territorio,

el paisaje como objeto de diagnosis y de propuestas de ordenacién urbanistica requiere mayor
desarrollo en sus bases metodolégicas con el fin de definir criterios suficientemente objetivos,
ademds de técnica y econdmicamente viables, que permitan integrarlo plenamente en las deter-

minaciones de planeamiento urbanistico.

2. CONSIDERACIONES PAISAJISTICAS EN LA RELACION CARRETERA-NUCLEO URBANO

En consecuencia con el contexto anteriormente referido, la investigacién en curso que aqui se glosa
pretende abundar sobre las relaciones que se presentan entre carreteras y nicleos urbanos y lo que
ello conlleva, esencialmente, a efectos paisajisticos.

Aunque con referentes legales e instrumentales diferenciados, planificacién y actuaciones en
carreteras, por un lado, y planeamiento urbanistico y actuaciones urbanisticas, por otro, frecuen-
temente se apoyan, se condicionan, entran en conflicto y/o interactGan mutuamente, dado que,
de una parte, diversas tensiones urbanisticas y propuestas de ordenacién en el planeamiento se
desencadenan a tenor de las infraestructuras viarias, sean éstas existentes o proyectadas; de otra,
las actuaciones en carreteras se ven a menudo condicionadas por los desarrollos urbanisticos (re-
sidenciales, industriales...), incluso por las meras expectativas de éstos. Situaciones de esta indole

acaecen mayoritariamente en los entornos de los asentamientos, sean residenciales, industriales o

SESION . Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano

235



2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

turistico-recreativos, sobre todo en los tramos de aproximacién vial al nicleo, tramos tangenciales o
de borde, tramos en travesia, circunvalaciones o variantes y en carreteras de fondo de saco.

Por otro lado, las entradas a los nticleos de poblacién a través de las carreteras de acceso a los
mismos, asi como sus travesias, ofrecen con frecuencia situaciones indeseadas por cuanto que ge-
neran una mala imagen paisajistica (deficiencias estéticas, de integracion, de escala, de usos, etc.)
y sus potenciales actuaciones de mejora puedan apoyarse total o parcialmente en la carretera de
acceso. Otro tanto puede aducirse respecto a la linea edificatoria que se levanta en paralelo con los
tramos que bordean los nicleos, sobre todo cuando la circunvalacién discurre a corta distancia: los
efectos urbanisticos que suelen generarse en estos casos, causados fundamentalmente por «tensio-
namientos» de sectores econémicos emergentes o por desarrollos meramente residenciales, suelen
conllevar efectos paisajisticos perniciosos tanto en el caso de actuaciones no ordenadas como en el
caso de, si estdn ordenadas, ausencia de criterios de paisaje.

En consecuencia, a través de proyectos de actuacién en carreteras pueden establecerse propues-
tas orientadas a un mds adecuado tratamiento de la obra en su tramo de acceso, travesia y/o circun-
valacién del niicleo urbano, maxime cuando éste es de cardcter rural por su tamariio y tipologia edifi-
catoria predominante. Andlogamente, por medio del planeamiento urbanistico pueden establecerse
propuestas de ordenacién, asi como ordenanzas de edificacién, que favorezcan una mejor imagen
de tales espacios de transicién en consonancia con el hecho fisico y funcional representado por la
carretera en sus tramos de contacto con el nicleo.

Asumiendo todo lo anterior como marco de referencia metodoldgico y conceptual, el proyecto
de investigacién aqui glosado se cifie al diagnéstico de la problematica especifica del entorno donde

tiene lugar el contacto visual reciproco entre nicleo urbano y carretera de acceso al mismo, asi




como al establecimiento de criterios sobre posibles propuestas orientadas a la mejor articulacién
paisajistica de la carretera/s de acceso a los nticleos de poblacién con las peculiaridades de éstos,
en particular, con las posibles cautelas e intervenciones en esos corredores. A su vez, criterios sobre
propuestas orientadas a la mejor vertebracién paisajistica del suelo consolidado y de potenciales
crecimientos urbanisticos visualmente relacionados con la carretera o carreteras de acceso al niicleo
urbano, asi como establecimiento de bases y criterios para la articulacién de acciones de mejora y
tratamiento de tales situaciones por parte del planeamiento urbanistico en las distintas casuisticas
(travesia, trazado tangencial al borde, fondo de saco...).

3. LA ELECCION DEL AMBITO

Se defiende el interés del dmbito de estudio elegido, la comarca granadina del Valle de Lecrin,
para ejemplificar los planteamientos de este proyecto de investigacién, dada la importancia y sin-
gularidad de los procesos urbanisticos emergentes —y muy diferenciados segtin municipios—, y la
incidencia de los mismos en el paisaje, sin que éste constituya argumentos sélidos en las propuestas
de ordenacién del planeamiento vigente —y casi todo €l en proceso de revisién—, salvo parcial o
sesgadamente, o como mero complemento semdntico de otras dimensiones consolidadas (valores
medioambientales y de patrimonio cultural).

Por otro lado, y mds importante atin, se trata de un espacio rico en escenarios paisajisticos y po-
tencialidades visuales, que por consiguiente tiene en el paisaje uno de sus més importantes recursos
territoriales. Gran parte de su actual atractivo como espacio predominantemente agricola y residen-
cial se basa en el paisaje y su futuro socio-econémico como realidad territorial diferenciada de espa-
cios perimetrales depende, en enorme medida, de la conservacién de sus valores paisajisticos; con-
servacion no refiida con la potenciacién de su aprovechamiento a través de acciones adecuadas.

En relacion a la perceptibilidad, cabe destacar que, como consecuencia de la conformacién
fisiografica del dmbito (profundo hundimiento tecténico), se configura una gran cuenca visual au-
tocontenida, es decir, bien enmarcada por todos sus bordes, si bien éstos presentan notabilisimas
asimetrias; cuenca visual autocontenida que es factible gracias a las moderadas dimensiones del va-
lle. Otros atributos destacados son: su compartimentacién fisiografica y escalonamiento topogrifico,
la relativamente densa red viaria de segundo y tercer nivel (carreteras comarcales, locales y caminos
estructurantes), el diagonal trazado de la autovia a través de la zona central del valle, la abundancia
de dfas despejados y con limpidez del aire, entre otros hechos que caracterizan este espacio y que,
por ende, propician unas enormes posibilidades perceptivas.

Respecto a los pardmetros de calidad y cardcter, el paisaje del Valle de Lecrin resulta de una
conspicua riqueza de elementos tanto naturales como culturales, desde la variedad e interés de las
formas de relieve hasta la diversidad de vegetacion silvestre, dentro de los primeros, y desde la sin-
gularidad de los asentamientos tradicionales hasta la variedad de cultivos, pasando por numerosas
manifestaciones etnoldgicas y constructivas, entre los segundos. Toda esa riqueza de elementos se
expresa formalmente con fuertes contrastes cromadticos, de textura, de lineas y de formas; de hecho,
en determinados escenarios alcanza una gran armonia y belleza. A su vez, es de destacar la pervi-
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vencia, en la mayor parte del Valle de Lecrin, sobre todo en la zona baja, de referentes paisajisticos
de cardcter rural tradicional (se encuentran mds desleidos en el valle alto por la mayor importancia
del desarrollo urbanistico, industrial y de las infraestructuras); esto es: pequefios nicleos de pobla-
cién bien integrados en el espacio, agricultura tradicional tanto de regadio (destaca el cultivo mixto
de citricos y olivar, uno de los principales exponentes que dan cardcter al paisaje lecrinés) como de
secano, red viaria de pequeiia seccién y en general adaptada a la topografia, abundancia de zonas
boscosas en laderas montafiosas y de sotos en los cursos de agua, etc.

4. CONCRECION DE OBJETIVOS A CUBRIR EN EL TRABAJO DE INVESTIGACION APLICADA
Son diversos los objetivos pretendidos en el trabajo en curso, a destacar:

m Avanzar en la definicién de criterios operativos para identificar, del modo mds eficiente posible, las
relaciones que pueden establecerse entre las infraestructuras viarias y los ntcleos de poblacién a través
de la planificacién de mejoras en los accesos y del planeamiento urbanistico, cémo pueden manifestarse
esas relaciones en el paisaje y como puede incidir o condicionar el paisaje en la planificacién urbanistica
y de carreteras.

m [dentificar los aspectos del paisaje que presenten mayor viabilidad metodolégica y operativa en conside-
racion a los condicionantes técnicos, presupuestarios, cronolégicos y de alcance normativo y propositivo
segin los PGOU que afectan a los municipios inferiores a 20.000 habitantes.

m Establecer criterios y métodos minimos adecuados, tanto en la documentacién escrita como en la car-
togréfica, a las exigencias de los objetivos planteados, que han de girar en torno a: unidades de paisaje y
escenarios paisajisticos y su caracterizacion; elementos mds significativos, invariantes, hitos, etc.; elemen-
tos que articulan la percepcién de la escena, etc., por lo que se hard especial hincapié en la categoria,
funcionalidad, IMD, caracteristicas, etc. de la/s carretera/s de acceso, asi como la susceptibilidad de la/s
mismal/s para acoger o potenciar equipamientos paisajisticos.

m Identificar criterios y métodos mds adecuados para integrar la variable paisajistica en las propuestas y

determinaciones de aplicacién en actuaciones viarias y urbanisticas de los dmbitos previstos, planteando:

m Medidas orientadas a la salvaguarda del cardcter de las unidades y/o los escenarios paisajisticos; ciertos elementos
sensibles o frigiles; determinadas vistas o conos visuales desde puntos estratégicos situados en nicleos de pobla-
cién, en los tramos de carretera préximos a ellos y/o que gocen de intervisibilidad, en altozanos accesibles, en
miradores establecidos, etc.

m Medidas orientadas a la ordenacién/gestién de los recursos paisajisticos, que permitan un mejor aprovechamiento de los
mismos sin menoscabo de su cardcter y valores mds significativos y/o fragiles. Por tanto, acciones de ordenacién y gestion
de equipamientos paisajisticos tanto en el desarrollo del planeamiento urbanistico, como en potenciales actuaciones en los
tramos viarios de acceso al niticleo urbano, especialmente en los segmentos de mayor intervisibilidad carretera-nicleo.

m Medidas orientadas a la ordenacién/gestion para la mejora estética, identitaria, simbdlica, etc., asi como para
la integracién paisajistica, cuando sea precisa, de elementos preexistentes, a implementar en los entornos de los

tramos viarios de acceso, de travesia, de recorrido perimetral o de circunvalacién de nicleos de poblacién.
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5. PROCESO METODOLOGICO Y OPERATIVO
El trabajo de investigacién se aborda segtin seis bloques de tareas sucesivas o simultdneas, algunas
ya realizadas o en proceso de ejecucion, otras proximas a iniciarse y otras mds que se abordardn en

las fases finales, segtin los casos:

I) Seleccién y tratamiento documental y bibliografico relativos a la temdtica objeto de investigacion.

II) Seleccién de ntcleos urbanos objeto de diagnosis, que ejemplifiquen modelos de asentamiento y cre-
cimiento, asi como modelos de acceso viario a los mismos.

III) Preparacion de bases cartograficas ajustadas a los dmbitos de trabajo, incluyendo la actualizacién y me-
jora de la cartografia vectorial disponible en funcién de su mejor adaptacion a los objetivos del proyecto,
tanto para la tarea de trabajo de campo, como para la de cartografiado de los resultados.

IV) Trabajo de campo, consistente en el andlisis in situ de la carretera y del entorno paisajistico, cuya
informacion se vuelca directamente en fichas elaboradas al efecto, con el acompafiamiento de fotografias
tomadas de modo sistemdtico y con apoyo de GPS. El andlisis se realiza sobre la base de tres segmentos
o tramos de la carretera en su relacién con el niicleo urbano: tramo de primer contacto visual, tramo de
aproximacién inmediata y tramo en travesia o de borde del nucleo.

V) Trabajo de gabinete. En esta faceta se abordan tareas de tratamiento de los datos obtenidos en campo
y en las bases documentales y bibliograficas seleccionadas, de cartografiado tanto de ciertas informaciones
recabadas, como ciertas propuestas fruto de la investigacion, ademds de la elaboracion de fichas sintéticas
sobre la diversa casuistica reconocida y para la pertinente sistematizacion de las conclusiones obtenidas.

VI) Edicién del documento en formato adecuado a su posible publicacién.

CONCLUSIONES
En relacién con los objetivos establecidos y el método aplicado, que puede verse parcialmente
modificado en el decurso de la investigacion, este proyecto de investigacién pretende ofrecer los
siguientes resultados:

m Interpretacién genérica del paisaje del Valle de Lecrin, de los aspectos definitorios de su cardcter y de las

condiciones generales de su perceptibilidad.

SESION . Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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m Definicién de la casuistica de la relacién carreteras-nicleos urbanos, donde se contengan tanto los aspec-
tos diagnosticados como los criterios orientados a la resolucién de conflictos e impactos, por un lado, y a
la mejora paisajistica de los entornos de los accesos por carretera a nticleos urbanos pequefios y medianos.
Estos resultados estardn condicionados por:

m Las diversas tipologias presentes en el dmbito, la definicién de las caracteristicas paisajisticas de los entor-
nos urbanos, las relaciones carretera-nticleo urbano y sus condicionantes, entre otros aspectos.

m La concreta deteccién de problemas, conflictos e impactos en el entorno paisajistico de los ntcleos
urbanos.

m Los criterios propuestos orientados a la articulacién de la relacién carretera-nticleo urbano bajo premisas
paisajisticas y en el contexto técnico y de condicionamientos juridicos (legislacién vigente) del planea-
miento urbanistico y de la planificacién-gestion de carreteras. Tales criterios tendrdn, de un lado, cardcter
general para el conjunto del entorno del acceso viario al nicleo; de otro, cardcter especifico para cada uno
de los segmentos pre-establecidos (tramo de contacto visual, tramo de aproximacién inmediata y tramo de
travesia o borde urbano).

m Formulacién de conclusiones y resultados practicos, que considerardn el grado de pertinencia y viabili-
dad de los objetivos establecidos; la potencial aplicabilidad a otros espacios de caracteristicas territoriales y
paisajisticas semejantes a las del 4mbito de estudio (Valle de Lecrin) y, asimismo, el grado de adecuacion

del método de trabajo (entre investigador y técnico) empleado.
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METODOLOGIA DE VALORACION DE PAISAJE
DESDE INFRAESTRUCTURAS LINEALES

ISABEL OTERO PASTOR, MONICA NAVARRA SAENZ,

ANA PILAR ESPLUGA GONZALEZ DE LA PENA Y ALEJANDRA EZQUERRA CANALE]JO

RESUMEN
a reciente legislacion sobre Patrimonio Natural y Biodiversidad exige que en los planes de
ordenacién se incluya la valoracion del paisaje. Es el reflejo de la nueva tendencia de con-
servacion del paisaje, como recurso natural y escaso, vilido para el uso social y recreativo.

El trabajo que se presenta desarrolla una metodologia que permite valorar el paisaje desde infra-
estructuras lineales, de forma que pueda ser utilizada por los técnicos a la hora de planificar tanto
las infraestructuras como los usos de las mismas (por ejemplo, via escénica). Considera el paisaje un
recurso mds y que, por tanto, se puede objetivar y cuantificar para obtener un inventario del mismo
junto con el resto de recursos a tener en cuenta a la hora de planificar y gestionar.

Se ha desarrollado un método mixto en el que se tiene en cuenta tanto las componentes de
paisaje o elementos objetivos (por ejemplo, vegetacion, usos de suelo...) y elementos subjetivos o
categorias estéticas (expresion, simbolismo, unidad...).

Aplicando la férmula estadistica de Regresion Muiltiple se obtiene los coeficientes de pondera-
cién que se corresponden con el valor de las categorfas subjetivas. Para ello se han realizado encues-
tas en una muestra lo suficientemente amplia como para permitir cuantificar la subjetividad.

La férmula final de valoracién obtenida expresada en tanto por uno:

V =0,35Fcos + 0,36Bcos + 0,18Vis + 0,11RC - o,uEA

Donde:

m Fcos: Elementos fisicos: Forma del terreno, presencia de agua o nieve. Varia entre 1, 0,5 y o. Siendo:
1: Montarias, presencia de agua o nieve.
0,5: Colinas.
o: Diseminados y terrenos agricolas poco vistosos.
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m Beos: Elementos biolégicos: presencia de fauna y flora. Varfa entre oy 1, siendo:
o: No presentes.
0,5: Presencia media.
1: Abundantes.

m Vis: Vistas. o: inexistentes; o,5: mds de o° y 1: panordmica.
m RC: Recursos culturales. o: no presentes; 0,5 presencia media; y 1 abundantes.
m EA: Elementos que alteran. Presencia de cables eléctricos, edificaciones. o: no presentes; o,5 presencia

media; y 1 abundantes.

Los resultados de esta encuesta han sido contrastados con una valoracién independiente me-
diante un método directo.

INTRODUCCION
En la primera parte del estudio que se presenta se analizaron los siguientes aspectos:

1. Objetivo. El objetivo es desarrollar una metodologia que permita valorar el paisaje desde infraestructuras
lineales y que pueda ser utilizada por los técnicos a la hora de planificar tanto las infraestructuras como los
usos de las mismas (por ejemplo, via escénica).

2. Definicién de paisaje. Da evolucién de su concepto a lo largo del tiempo en la bibliografia consultada.

3. Infraestructuras a estudiar. Concepto de carreteras, caminos y senderos, y vias pecuarias.

4. Metodologias de valoracién de paisaje: Se analizaron las metodologias directas, gran componente subje-

tivo; indirectas, basicamente objetivas; y finalmente mixtas, con componente objetivo y subjetivo.

5. Metodologia. De la bibliografia consultada se deduce que el método mds adecuado para la valoracién

de paisajes es el método mixto en el que se tienen en cuenta tanto las componentes de paisaje o elementos

objetivos (por ejemplo, vegetacion, usos de suelo...), como los elementos subjetivos o categorias estéticas

(expresion, simbolismo, unidad...). En un primer momento en la investigacién se partié de un ajuste de la

metodologia de Canas (Canas, 1995), pero mds adelante, durante la investigacion, se llegé a la conclusién

de que seria mds adecuado partir de cero en la aplicacién del método mixto, férmula de Dunn de Regre-
sién Muiltiple, para la valoracién del paisaje.

En la segunda parte del estudio, que es la que aqui se presenta, se crea una nueva metodologia
mixta de valoracién, especialmente pensada para infraestructuras lineales.

Tras realizar una revision bibliogrdfica de las variables que parecian mas adecuadas al objetivo
buscado en carreteras, caminos y senderos, se realizé un muestreo piloto para comprobar su idonei-
dad. Y posteriormente una encuesta donde, ademds de medir la subjetividad del observador ante
determinadas variables objetivas, se buscaban datos para la comprobacién del método calculado y
representado por la férmula final de valoracion.
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METODOLOGIA MIXTA
De acuerdo con la bibliografia consultada, el método mds adecuado para la valoracién de paisajes
es el método mixto, en el que se tiene en cuenta tanto las componentes de paisaje o elementos
objetivos (por ejemplo, vegetacién, usos de suelo,...) y elementos subjetivos o categorias estéticas
(expresion, simbolismo, unidad...)".
Aplicando la férmula estadistica de Regresion Muiltiple se obtiene los coeficientes de pondera-
cién que corresponden con el valor de las categorias subjetivas.

REGRESION MULTIPLE

De acuerdo con la bibliografia consultada,” la férmula estadistica para la elaboraciéon de un método
mixto de valoracion de paisaje serfa la denominada Regresion Muiltiple. Esta formula asigna a la
variable dependiente la suma de las variables independientes, constituidas por los componentes
fisicos, ponderadas por unos coeficientes que constituirian la valoracion de las categorias estéticas o
elementos subjetivos. La variable dependiente estaria formada por:

y=y ty, t..t+ty,
La variable dependiente estaria formada por:

y=2bx,

Siendo:

i = Numero de variables objetivas.
b, = Coeficiente de ponderacion donde se incluirfa las categorfas subjetivas.

x. = Componente objetiva.

Reestructuracion del sistema de pesos

Una vez obtenidas las valoraciones, es decir y, se podrian, aplicando el mismo método, calcular los

coeficientes que aportaria el elemento subjetivo (b)).
Aplicando el Método de Minimos Cuadrados:

m
2 (y-y)

j=1

m
> x)

j=1

1. Navarra, Montero y Martinez Saura, 2007. 2. Dunn, 1974,

SESION IIl. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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Donde:

j = Ntmero de fotografias 6 paisajes diferentes.

x, = Valor de la componente x;en la fotograffa paisaje j.

x;= media de los valores x, para una misma componente (i = constante).

y = valoracién directa del paisaje j.

y = valoracién de media de los paisajes realizadas por todos los observadores. El nimero total de valoracio-

nes realizadas por cada observador es j.

Se realiza la valoracién completa
Una vez obtenidos los coeficientes se habria obtenido una nueva metodologia para valorar el paisaje
basada en la herramienta estadistica de Regresion Multiple.

Tamafno de la muestra. Modelo de Gauss para Regresiéon Miiltiple
Para la aplicacion de esta herramienta es necesario realizar una encuesta lo suficientemente grande
como para que permita cuantificar la subjetividad.

El tamafio de la muestra viene dado por la expresion:

( o(z-0/2) >2
n=
d

o = Varianza.

d = Error.

o =d/.

1—0=1-0,95 = 1— 0/2 = 0,95. Cumpliendo las condiciones anteriormente mencionadas se calcu-
la con este valor, el valor de Z ,-a/2 utilizando la herramienta estadistica de la Campana de Gauss.

Para emplear esta férmula de Gauss, el modelo tiene que cumplir una serie de condiciones. El
modelo de Regresion Multiple requiere: linealidad, que el valor promedio del error sea cero, que
la varianza de los errores sea constante y no dependa del nivel de las variables, independencia, nor-
malidad y no correlacién.
En nuestro caso el nimero necesario para un error (d) inferior al 10% y una varianza (o) de o,5 seria

de 97 encuestas.

0 =0,
d=o0,
1-0 =0,95

1-0/2=0,975;
Z, «, = 1,96 (Normalidad, usando la tabla de la Campana de Gauss)

n = (0,5%1,96/0,1)% = 96,4 = 97
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Se realizaron 107 encuestas.

ENCUESTA
Mediante consulta a la literatura cientifica existente sobre el tema se han seleccionado las siguientes
variables explicativas del paisaje:

m Factores fisicos3.

m Factores bioldgicos. Flora y fauna+ ¥ 5.
m Recursos culturales® 7+%,

m Vistas.

m Elementos que alteran®? ™,

Muestreo piloto.
El muestreo piloto fue realizado para detectar si las variables obtenidas mediante bibliogratia tenfan
el interés para nuestra aplicaciéon que los resultados de los autores publicaban.

Para la realizacién de la encuesta se utilizaron unas fotografias pertenecientes a la Canada en
el término municipal de El Cuadrén en la Comunidad de Madrid, realizadas en primavera, siete
puntos a lo largo de 8 kilémetros, y cuatro vistas de cada punto: frente, atrds, derecha e izquierda.

La encuesta consta de dos partes diferenciadas

PARTE I

Se trataba de que el encuestado valorara en tanto por ciento el interés que para €l representaban las
variables obtenidas mediante la bibliografia. Es decir:

m Factores fisicos.

m Factores bioldgicos.
m Vistas.

m Recursos culturales.

m Elementos que alteran.

Con ello se pretende medir la categoria de subjetividad que representan.

3. Pavlikakis y Tsihrintzis, 2005. 8. Stephenson, 2008.

4. l[dem. 9. Canas, 1995.

5.Rogge, Nevens y Gulinck, 2007. 10. Idem.

6. Pavlikakis y Tsihrintzis, 2005. 11. Rogge, Nevens y Gulinck, 2007.

7. Canas, 1995.

SESION IIl. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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PARTE TI
Se mostraban una serie de fotografias en las que se solicitaba valorar de 1 a 10 la calidad del paisaje
representado.

Eista valoracion sirve para comprobar los resultados obtenidos en la férmula final.

Encuesta 2.008. Nueva Metodologia de Valoracion de Paisaje desde Vias Pecuarias
Datos de la muestra:

Afo de nacimiento.. ...
Fstudios ...

PARTE I
Coémo intervienen las siguientes variables en la valoracién del paisaje. En %.

FACTORES FISICOS %
Forma del terreno %
Llano
Colina
Montana
Nieve %
Usos del suelo %
Agua %
TOTAL
FACTORES BIOLOGICOS
Vegetacién.
Fauna.

Vistas. Localizacién del observador.

Recursos culturales. El estudio se trata de vias pecuarias.

Elementos que alteran. Contabilizarian como factores negativos.

TOTAL 100
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PARTE TI
Calificar de 1 a 10 los siguientes paisajes (fotografias).

PUNTO Calificacién

Frente
Atrds

Derecha

Izquierda

Frente
Atrds

Derecha

Izquierda

Frente
Atrds

Derecha

Izquierda

Frente
Atrds

Derecha

Izquierda

Frente
Atrds

Derecha

Izquierda

Frente
Atrds

Derecha

Izquierda

Frente
Atrds

Derecha

Izquierda

Resultados. Férmula final
El resultado final es la obtencién de una metodologia para valorar el paisaje desde infraestructuras
lineales, teniendo en cuenta componentes y categorfas. Es decir, existe una relacion entre x e y, que

se pueden aproximar a una recta de pendiente b, siendo i de1a s:

i = 1: Factores fisicos, b = 0,35.

i = 2: Factores biolégicos, b, = 0,36.
i = 3: Vistas, b}z 0,18.

i = 4: Recursos culturales, b4 =0,11.

i = 5: Elementos que alteran, b5 =0,11.

Avalado ademads por la varianza, que es menor de o,5 en cada uno de los casos.
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La férmula final de valoracién expresada en tanto por uno, es:
V =0,35Fcos + 0,36Bcos + 0,18Vis + 0,uRC - 0,1EA

Donde:

m V: Valor total. Puntda de o a 1.

m Feos, X : Elementos fisicos: forma del terreno, presencia de agua o nieve. Varfa entre 1, 0,5, 0
m Beos, X : Elementos bioldgicos: presencia de fauna y flora. Varia entre o, 0,5 y 1.

= Vis, X.: Vistas. Varfa entre 0, 0,5y 1.

= RC, X4: Recursos culturales. Varfan entre o, 0,5 y 1.

= EA Xg: Elementos que alteran. Presencia de cables eléctricos, edificaciones. Varia entre o, 0,5 y 1.

Siendo:
Muy importantes Montafias con presencia de cascadas y nieva
Medio Colinas con presencia de agua y montafias Tabla 1. Valores posibles de X,
Bajo Otros diseminados, usos agricolas poco vistosos
Muchos Gran cantidad de flora y sobre todo bosque. Variedad de fauna
F. Biolégicos (X)) Medio Presencia de flora
Ninguno Diseminados y tierras agricolas poco vistosas
Muy buenas Panordmica
Vistas (Xg) Media <90°
Ninguna 0°
Muy abundantes
R. Culturales (X{) Medios
Ninguno
X Muchos
E. que alteran (X)) X =05 Medios
X, =0 Ninguno
EJEMPLO

Se acompaiia un ejemplo de uso de la estimacion directa, una metodologia mixta (Canas, 1995), y
la fé6rmula final.
Tomando un punto del trabajo de campo realizado en este estudio.

Estimacion directa
De acuerdo con la encuesta realizada, este punto tiene la siguiente valoracion:

PTO1 y media (j =1-107)
Derecha 5,6588785

Punto 1
Izquierda 6,28971963 ASHT)Z' Derecha

Abajo; Izquierda
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Metodologia de I. Canas
Los 7 puntos en primavera oscilan entre 53,75 y 59,75. En concreto el PTOn:

PTO1
DERECHA 5,67
1ZQUIERDA 5,67

Férmula final
La férmula final obtenida en el estudio, tras la encuesta, es la siguiente:

Recursos culturales

Elementos que alteran

TOTAL (Fcos) TOTAL beos)
3470682714 363275806 181793246 1078605728 100 | 1078605728
035 036 0]8 011 1 011

Promedio

%hoo

Dando como resultado:
V = 0,35 Fcos + 0,36 Bcos + 0,18 Vis + 0,11 RC - 0,1 EA

Aplicado al PTOn:
b, Xi: DCHA IZDA
(b)0,35 Fcos X, (medio) 05 05
(b,)0,36 Bcos X, (medio) 05 0,5
(b)0,18 Vis X, (Muy buenas/ buenas) 1 1
(b4)0 11 R.C (medlos) 05 0,5
(b) 0,11 E.A X_ (ninguno) 0 0

VT =0,35.0,5 + 0,30.0,5 + 0,18.1 + 0,11.0,5 — 0,11.0 0,59.10=5,9 0,59.10=5,9

ANALISIS Y CONCLUSIONES
Los resultados de la encuesta han sido contrastados con una valoracién independiente mediante un mé-
todo directo. Los resultados, que sirven para contrastar, avalan la férmula final en una valoracién total de
todos los puntos. Al comprobar la varianza < 0,5 y el error < 0,1, hemos cumplido objetivos, sin embargo,
un error menor podria conseguirse aumentando el tamario de la muestra de la encuesta.
Los datos obtenidos de valoracién final, de todas las fotografias, son los siguientes:

m Estimacién Directa media: 6,04.(De todas las fotografias)
m Férmula I. Canas: 5,60.
m f6rmula final: 6,45 (Media de los PTOS 1a 7, frente, atrds, dcha e izda).

Estimacion directa
Los datos de valoracién de las fotografias fueron simplificados con la media de todas las fotografias.
Como consecuencia, se pierde detalle para la valoraciéon puntual; pero permite un resultado a una

SESION . Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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escala mayor, muy ttil sobre todo en la planificacion, siendo también valido para la gestion (a nivel
de proyecto) de las infraestructuras sometidas a estudio.

Férmula I. Canas

En uno de los trabajos de investigacién realizados por 1. Caiias sobre paisaje logré una féormula de
valoracién de paisaje contrastada. Se trata de una metodologia mixta. Esta se ha utilizado como
ejemplo” de las férmulas de valoracion y aproximacion de paisaje de este estudio. Los datos obteni-
dos con la fotogratias de nuestro estudio muestran peores datos que la férmula final, son m4s bajos.

Formula final
La media muestra unos resultados de 6,45, algo mds altos que en la valoracién directa (6,04). De es-
pecial relevancia sefialar la gran aproximacion que ofrece la mediana en los resultados de aplicacién

de la férmula final. Un 6,14 (mediana), y un 6,04 de la media de la estimacion.

12. Navarra Saenz, 2005.
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> Agz_PAISAJES EN RECLAMACION.
LA AUTOVIA Ag2 COMO SOPORTE Y ACTIVADORA DE PAISAJES

ENRIQUE LARIVE LOPEZ Y M* VICTORIA SEGURA RAYA

1. ANTECEDENTES

Enrique LM \etoma Saequra Raya

arguite

ESTUDIO lacasavatia
Fuifia, 1. Bajo C

1oE13008

a comunicacién pretende exponer la actividad investigadora iniciada en el dmbito de la

autovia Agz y sus interacciones. Se trata de un estudio experimental que analiza las trans-

formaciones paisajisticas generadas con la insercién de la infraestructura en el territorio de
Andalucia y su evolucién.

Un grupo de profesionales de diferentes disciplinas y entornos: arquitectos, gedgrafos, historia-
dores, ingenieros, pertenecientes a la comunidad universitaria y a la empresa privada, venimos cola-
borando los dltimos afios en diversos documentos activos de paisaje que servirdn de soporte inicial
a esta experiencia investigadora.
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El laboratorio experimenta, como punto de partida, con una serie de cartografias y diagramas
de datos, procesos, modelos de evolucién, modelos de cambio, modelos de impacto y modelos de
decision.

Se trata de estudiar los territorios Agz2 para identificar la légica de ocupacién espacial que la
actividad infraestructural ha generado a lo largo de 25 afos de historia, detectar las dindmicas y
establecer un marco estratégico de interaccién positiva.

El andlisis de los efectos que la autovia Agz supone sobre el territorio, como soporte de acciones y
como modificador de los niveles de produccién, colonizacién, desarrollo, transformacién, atraccién
y destruccién, nos proporcionard una cartografia de datos necesarios como referencia para activar
un nuevo proceso estratégico.

En definitiva, identificar los indicadores de cualificacién, produccién, transformacion y des-
truccién de paisajes: morfologia, demografia, historia, politica, economia, dindmicas de desarrollo
urbano, tendencias de movilidad, etc.

1.1 PAISAJE DE INFRAESTRUCTURAS COMO PAISAJE DE LA MODERNIDAD

Las infraestructuras de comunicacién y transporte se perfilan como las tramas mds evidentes de un
nuevo y dindmico sistema territorial, geo-urbano y geo-estratégico, activando el cambio y la transfor-
macion del paisaje. Nos referimos a procesos como:

m El re-conocimiento y activacion de paisajes identitarios e individuales.

m La aparicién de escenarios de intercambio producto de un complejo conjunto de mallas referenciales y
estructuras atractoras de nuevas situaciones.

m La diversidad de realidades en continua interaccién que conectan: crecimientos y paisajes; ejes y focos;
canales de crecimiento y corredores de mantenimiento.

m Nuevos procesos de transformaciones globales y locales, evolutivos y mutables, y en definitiva, complejos.

1.2. PAISAJES INPUT-OUTPUT
En computacién, los términos entrada/salida —del inglés input/output— definen la coleccién de in-
terfaces que usan las distintas unidades funcionales (o subsistemas) de un sistema de procesamiento
de informacién para comunicarse unas con otras, o las sefiales enviadas a través de esas interfaces
(o informacién). En este sistema las entradas son las sefiales recibidas por la unidad, mientras que
las salidas son las sefiales enviadas por ésta. Los dispositivos de E/S son los que emplea un usuario u
otro sistema para comunicarse con una computadora.

En nuestro experimento, el territorio es el sistema que procesa los datos y las infraestructuras de
la movilidad son los circuitos de entrada/salida de informacién.

Es importante destacar que la designacion de un dispositivo, sea de entrada o de salida, varia al
cambiar la perspectiva desde la que se observa.
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2. TERRITORIOS DE INVESTIGACION
El objetivo de esta aproximacién activa al territorio es responder a una reflexién contempordnea
sobre un contexto transformado, en continua transformacién y dvido de nuevas experiencias, cuyos
limites espaciales forman parte de la investigacién y donde las escalas de trabajo se solapan. Para
este acercamiento estratégico hemos tomado en consideracién dos escalas: la escala de proximidad,
tangible por los usuarios de la autovia Agz, los habitantes de las inmediaciones y los visitantes, y la
escala territorial, dentro de un contexto mds amplio.

La autovia Agz se convierte en objeto de nuestra experimentacion al tratarse de una infraestructura
acumuladora de estrategias territoriales y denso registro intercultural. Con este proyecto de investiga-
cién trataremos de desvelar los patrones y potenciales emergentes en estos «territorios atrapados».

Nos planteamos una serie de cuestiones como inicio del proceso experimental: ;como da forma
la movilidad al territorio, a lo metropolitano, a la ciudad y a sus paisajes?, sestamos ante un proceso
de cambio y transformacién que demanda nuevas metodologias y herramientas de accion?

Entendemos que este proceso metodoldgico debe generar en torno a la Ag2 un «soporte» activo
de la diversidad de intervenciones, escenarios, contenidos y proyectos.

Escenarios en los que la investigacion propone determinados lugares de los que extraer las pautas
de intervencion sobre el paisaje.

Contenidos sobre los que buscar e investigar, que nos permitan seleccionar estos «paisajes en
reclamacién» para detonar la fuerza creadora intrinseca, resultante de la relacién entre las nuevas
dindmicas y el lugar.

Nos interesa el proyecto como revelador de los procesos creativos y destructivos que la interven-
cién humana genera, como instrumento que recoge las propuestas pautadas por lugares y personas

que intervienen en distintos tiempos.

SESION . Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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3. OBJETIVOS
m Orientar acciones e interacciones multi-programdticas entre estructuras urbanas y geogrdficas, sistemas
globales y subsistemas locales, movimientos particulares y generales y disposiciones espontineas y plani-
ficadas.
m Proponer nuevos «criterios de desarrollo» susceptibles de detectar situaciones potenciales, estratégicas.
m Cualificar, enriquecer e intervenir de manera contempordnea.
m Concebir nuevos pardmetros de interpretacion, organizacién y/o reestructuracién. Pardmetros que de-
berian tener en cuenta la diversidad de relaciones (irregulares, plurales y mestizas), de formas de vida,
y sobre todo, de escenarios en el territorio y entre territorios, como factores basicos capaces de articular

eficazmente, a todas las escalas y mds alld de los actuales limites de la planificacién tradicional.

4. LABORATORIO
Se plantea un laboratorio como proceso instrumental y metodolégico de aproximacién a la activi-
dad investigadora: ), Agz2_paisajes. Entendemos que el método de trabajo ha de ser sélido y versitil,
capaz de cambiar y actualizarse.

\ -
/

paisajes archipiélago

f

4

4.1. UN LABORATORIO
m Supone establecer las bases y elaborar los primeros ejemplos-propuesta de un «atlas» de accién sobre
este territorio dindmico y cambiante. Un mapa estudiado desde sus cualidades naturales y artificiales,
donde se recojan los escenarios susceptibles de intervenciones, transformaciones o acciones concretas y
que genere nuevos acentos en el territorio, nuevas adjetivaciones, que creemos necesarias en Andalucia
para la evolucién activa y equilibrada de su identidad paisajistica. Nos interesan aquellos procesos que

permiten estimular, ampliar e integrar los valores del territorio, de sus habitantes y de las nuevas formas

de habitar.
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m Supone desarrollar una metodologia de investigacién-accién apoyada en herramientas y sistemas
interactivos y para lo que hemos gestado un equipo trans-disciplinar de arquitectos, gedgrafos, ingenie-
ros, bi6logos e historiadores con el fin de responder al compromiso en distintos campos y facetas del

trabajo.

5. LA EXPERIENCIA: DOCUMENTACION ACTIVA
5.1. SISTEMA DE PROCESAMIENTO DE INFORMACION: CAPTURA DE DATOS
En el proceso de investigacion, la informacién que se produce ha de estar orientada hacia la finali-
dad que se persigue, y para ello ha de ser recopilada con igual filosofia, para que el andlisis a efectuar
posteriormente sea acorde con los objetivos definidos en el proyecto.

En nuestro caso proponemos utilizar como herramienta de recopilacion y andlisis un Sistema de
Informacion Geogrifica que relaciona espacialmente bases de datos y cartografia georreferenciada.
Un sistema donde interactuar sobre cartografias, diagramas de datos, valores, procesos, tiempos,
escalas, indicadores, etc.

A medida que transcurra el trabajo se irdn definiendo las variables determinantes que caracteri-
zan el territorio de la autovia Agz, que se podran sistematizar, representar espacialmente y relacio-
nar entre si con objeto de obtener una completa lectura del lugar.

Eistas variables llevardn asociado un modelo de datos, que recogerd la informacién asociada a la
misma para el posterior andlisis.

El andlisis consistird en la combinacién de variables que a su vez genera nueva informacién y nos
servird para identificar escenarios, contenidos y 4mbitos proyectuales.

En las conclusiones del trabajo se expondran cudles han sido las variables empleadas, el modelo
de datos y los andlisis efectuados para reflexionar sobre si son o no extrapolables a otros lugares de
la geografia infraestructural.

5.2. IDENTIFICACION: 10 MUESTRAS DE ENSAYO
En un primer muestreo de situaciones se han identificado 10 patrones de estudio: paisaje archipiéla-
go, paisaje de intersticios, arcos de desarrollo, hiperlugares, paisaje de tramas, paisaje reprogramado,
paisaje puente, paisaje frontera, paisaje pardsito, paisajes homogéneos y paisaje intensivo.

Estas muestras nos aproximardn a:

m modelos de cambio asociados: tiempos, escalas y movilidad; tipos de intervencién (instantdneas,
efimeras, permanentes); densidades y usos; consumo del territorio; fronteras, limites, barreras; pro-
cesos osmoticos; conectores, nodo y circuito; sinergias; topografias, cuencas visuales; caracteristicas
ambientales.

m modelos de evolucién: estructuras patrimoniales; identidades; ecotono, mosaico de biodiversidad,;
construccién-destruccién; colonizacién; culturas y trans-culturas.

m modelos de decisién: politicos, sociales, econémicos y culturales

SESION IIl. Las carreteras en la
formacioén del paisaje urbano
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6. CONCLUSIONES
La investigacién-accién define una operacion de andlisis y prospeccion territorial que pretende desa-
rrollar estrategias articuladas en un proyecto activo de paisaje, de metodologia mds global que la pura-
mente urbanistica o arquitecténica. Un proyecto que permita acercar las dos realidades, la inactiva y la
emergente, que active el didlogo con y entre el paisaje contemplado, el paisaje oculto y el paisaje herido,
estableciendo una cooperacién con el lugar, invitando a la experimentacion, a la participacién y funcio-
nando como atractor de acciones contemporaneas, generando escenarios, contenidos y proyectos.

Se trata de una metodologfa experimental: analitica, teérica y proyectual.

Pretendemos extraer de los casos de estudio las variables que nos acerquen a lo que estd pasando
dentro, sobre y alrededor de los espacios de la movilidad en Andalucia.

Por otro lado, el resultado de esa interaccion entre territorio e infraestructura supone un test per-
manente en distintas escalas espaciales y temporales de la evolucién social, tecnoldgica y cultural
de Andalucia, aunque los resultados deberidn ser concebidos como preliminares, ya que la reflexion
continuard mds alld, al ser un proceso en continuo cambio y transformacién.

Eiste experimento metodolégico sobre territorios inestables y en constante cambio precisa de un
orden, una armonia y un equilibrio. Encontrar el c6digo genético y saber manipularlo nos permitird
generar hipétesis futuras y provocar la metamorfosis de los territorios.

La construcciéon de un Atlas activo de paisaje sobre la autovia Ag2 comprenderd la dialéctica
entre herencias, permanencias e innovaciones y permitird elaborar un instrumento metodolégico
capaz de asumir el lado activo del conocimiento con una programacién que desarrolle los trabajos
de documentacién, investigacion, proteccién y accién sobre los paisajes.
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LA INTEGRACION DEL EJE MAO-CIUTADELLA
EN EL PAISAJE DE MENORCA Y SU ARTICULACION TERRITORIAL.
MOVILIDAD VERSUS SOSTENIBILIDAD

JOANA MARIA SEGUI PONS

RESUMEN
1 objetivo del trabajo estriba en analizar la red viaria de la isla de Menorca, la tinica de las
Baleares que no dispone de vias de alta capacidad. Mds concretamente, el eje que histéri-
camente ha sido el articulador de la movilidad de la Isla, al discurrir entre sus principales
ntcleos, Maé y Ciutadella, y el debate en torno a las actuaciones que en él se pretende realizar.
Fista carretera es parte consustancial del paisaje menorquin y aparece perfectamente integrada en
el entramado territorial.

La dispersion residencial, sobre todo la de ocupacién estacional, que deriva en un fuerte consumo
de territorio de alto valor paisajistico y medioambiental, forma parte del modelo territorial actual de
Menorca, tal y como aparece reflejado en su Plan Territorial Insular (2003). El modelo de movilidad
responde al modelo de dispersion y el transporte se convierte en una necesidad enfermiza que lo
alimenta. Por ello, la solucién a los problemas de movilidad no debe centrarse inicamente en el in-
cremento de nueva infraestructura, pues ésta genera mds distancia y exige una mayor motorizacion
a las unidades familiares que, a su vez, intensifican la demanda, y asi sucesivamente en un proceso
constante de retroalimentacién. Movilidad y sostenibilidad deben forzosamente compatibilizarse
en un territorio Reserva Mundial de la Biostera desde el afio 1993.

El andlisis del comportamiento reciente de la poblacién fija y estacional, de sus pautas de movi-
lidad y de su distribucién territorial, a través del comportamiento de la motorizacidn, el trifico o la
distribucion modal de los desplazamientos recientes, pueden erigirse en la clave para introducir la
movilidad en la planificacién global del territorio. El mantenimiento de una red viaria sostenible e
integrada en el paisaje menorquin, como lo ha sido hasta ahora, permite interrelacionarla con otras
politicas de transporte globales que ayuden a reequilibrar, tal y como indica el Libro Blanco del
Transporte de la UE, la demanda actual, muy sesgada hacia el vehiculo privado (Comisién de las
Comunidades Europeas, 2001).

257



2° Congreso Paisaje e Infraestructuras

INTRODUCCION Y PLANTEAMIENTO GENERAL
Menorca es un territorio que transmite una imagen de homogeneidad, pero que a la vez presenta como
una de sus principales caracteristicas una notable diversidad de ambientes de una gran riqueza natu-
ral. De este modo se inicia el capitulo de la memoria del Plan Territorial Insular (PTT) dedicado a
la estructura territorial de la Isla (Consell Insular de Menorca, 2003: 39).

La red viaria de la isla de Menorca, la tinica de las Baleares que no dispone de vias de alta capaci-
dad, transmite esa imagen de unidad y se sustenta en el eje transversal que histéricamente ha sido, y es
hoy dia, el articulador de la movilidad de la Isla, el que discurre entre sus principales nicleos, Maé y
Ciutadella (carretera Me-1, en lo sucesivo, ver mapa 1), y de la que parten la mayor parte de carreteras
de la Isla, incluidos los principales accesos a la costa. El eje en cuestion es parte consustancial del pai-
saje menorquin y aparece perfectamente integrado en el entramado territorial. El conjunto de la red
viaria y de caminos de Menorca, con necesidades de mejora en algunas vias, se caracteriza por su bajo
impacto en el paisaje, considerado como patrimonio, recurso y sefia de identidad de la Isla (Consell
Insular de Menorca, 2003: 48). Precisamente esta via principal es una de las que requiere actuaciones
para mejorar su accesibilidad, fluidez y seguridad. Pero, jcudl es la mejor actuacion a realizar, la que
genere un menor impacto y que, a su vez, contribuya a mejorar la movilidad de los residentes y turis-
tas? ;Los problemas de movilidad pueden encaminarse hacia soluciones que vayan mds alld de la sola
introduccion de mejoras técnicas y de disefio? Claramente la respuesta es si.

Cierto es que la economia de flujos, el incremento de la demanda y del uso de vehiculos pri-
vados, asi como el modelo de dispersién urbana ejercen, junto con otras variables, una presién
constante en el aumento de la demanda de nuevas infraestructuras.

En este contexto, el Consell de Menorca, con competencias exclusivas en materia de carreteras, estd
elaborando un nuevo Plan Director Sectorial que prevé realizar actuaciones en la carretera Me-1 para paliar
sus insuficiencias. Sin embargo, movilidad y sostenibilidad deben hacerse compatibles a la hora de barajar
las posibles alternativas, entre otras razones, por afectar un territorio Reserva Mundial de la Biosfera desde
el afio 1993 y para mantener el modelo territorial propuesto en el PT1, en materia de recursos naturales y
paisaje. Tanto el medio fisico como el paisaje no son el escenario de las actividades humanas, sino los ejes
vertebrales de la ordenacién insular que confieren a la Isla una personalidad geografica, con altos valores
ecoldgicos y culturales a conservar, potenciar y/o recuperar (Consell Insular de Menorca, 2003: 45).

Para desarrollar la problemadtica de las necesidades generadas por una creciente movilidad, en el
marco de un entorno sostenible, y analizar las soluciones mds idéneas, se estudian en este trabajo
tanto las variables propias de la movilidad como sus cambios recientes y las tendencias que se vis-
lumbran, haciendo especial hincapié en su componente estacional, de enorme trascendencia en
Menorca, donde la estacion turistica se reduce practicamente a dos meses. Todo ello, en el marco
de una planificacién integral del territorio y de la movilidad, como causa y consecuencia de otras
variables socioeconémicas y ambientales.

El marco legal en el que se enmarca la futura actuacién sobre la via Me-1 es la elaboraciéon del
nuevo Pla Director sectorial de carreteres (Consell Insular de Menorca, 2009), el Pla Director secto-
rial de carreteres de 1998 (PDS, 1998), el Pla Director sectorial Energetic, el Pla Territorial Insular de
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Menorca (2003), las Directrius d’Ordenacié Territorial (1999), asi como el Pla Director Sectorial de
Transports de les Illes Balears (2000).

MOVILIDAD VERSUS SOSTENIBILIDAD.

EL CAMBIO EN LOS USOS DEL SUELO
La movilidad se ha convertido en la caracteristica primordial de nuestra era y el automévil se erige
en uno de sus maximos exponentes. Sin embargo, sus efectos sobre el territorio constituyen uno de
los objetivos bésicos de la politica de transportes de la Unién Europea (reflejada en el Libro Blanco
del Transporte, 2001 y su revision posterior, Comisién de las Comunidades Europeas, 2001 y 2000).
A saber, el poder disociar la movilidad de sus efectos secundarios (congestién, accidentes, conta-
minacién), junto con el optimizar la utilizacién de cada modo, separada o intermodalmente, y al-
canzar una movilidad sostenible, socialmente mds justa. Cabe sefialar al respecto que en Menorca,
el 43% de la poblacién no tiene acceso auténomo al vehiculo privado (el 35% no tiene carné de
conducir, el 8% dispone de €l pero no tiene coche) y el 19% de los hogares de residentes no dispone
de automovil, porcentaje que se dispara al 38% en los meses de verano.

La dispersion residencial, de alta ocupacion estacional, forma parte del modelo territorial actual
de Menorca, modelo que se generaliza no sélo a lo largo del litoral mediterrdneo, sino en otros es-
pacios urbanos y metropolitanos de Espaiia y fuera de ella.

La diversidad y la separacion de usos se erigen en razones fundamentales para la demanda de
transporte en las ciudades y en las dreas de urbanizacién difusa. Cuando la ciudad se dispersa y los
usos del suelo y las actividades dejan de ser intensivas, la necesidad de desplazamientos aumen-
ta. Dispersion urbana y transporte individual se encuentran estrechamente relacionados y una no
podria existir sin el otro. Esta temdtica ocupa y preocupa a urbanistas, arquitectos, gedgrafos y se
encuentra extensa y especialmente tratada en la literatura al uso en los dltimos cinco afios (Nel-lo,
2001 y 2007; Mayor, 2007; Esteban, 2006; Rueda, 2006, entre otros).

TH
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Mapa 1. Mapa de carreteras de Menorca.
Fuente: Elaboracion Servei de Sistemas

"ﬁ-“ | d’Informacié Geografica i Teledeteccio.
Camea mourtin Atren -*’,, Universitat de les llles Balears

Las razones que Esteban (2006) argumenta contra la dispersién urbana son: el incremento del
consumo de suelo, la degradacion del paisaje y de los ecosistemas naturales, el encarecimiento de
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la dotacién y prestacion de servicios, debido a las bajas densidades, entre ellos, el transporte ptiblico,
inexistente por no disponer de masa critica suficiente, y la potenciacién del uso del vehiculo privado.

El automovil posibilita la dispersion de los usos urbanos y fomenta la aparicion de nuevas pautas de
lejania en el territorio. La mejora de la infraestructura viaria genera mds distancia y exige una mayor
motorizacion en el seno de las unidades familiares que, a su vez, intensifican la demanda de nueva infra-
estructura, hasta que ésta se satura, y asi sucesivamente en un proceso constante de retroalimentacién.

El incremento del consumo del territorio de alto valor paisajistico y medioambiental por la
actividad urbanizadora forma parte, también, del modelo territorial actual de Menorca, tal y como
aparece en el capitulo 4 de la Memoria del PT1, a partir de la conexién existente entre promocién
inmobiliaria y turismo (Consell Insular de Menorca, 2003: 33), cuyo resultado ha conducido a la
construccion de dreas residenciales dispersas, de ocupacién estacional. Cuando el modelo de mo-
vilidad responde a este modelo urbano de dispersion, el transporte se convierte en una necesidad
enfermiza que lo alimenta.

El andlisis de los usos del suelo en los tdltimos cuarenta afios (1956, 1995) pone de manifiesto
estas nuevas pautas. Se ha producido un crecimiento de los nicleos de poblacién, de poligonos
industriales y de zonas urbanizadas, siendo estas altimas las que mds han crecido, al multiplicar por
once su extension (de 0,41 has a 4,59 has, respectivamente, en los dos afios de referencia), mientras
la de los nticleos tradicionales, incluido el aeropuerto, se ha triplicado. La poblacién es mds urbana
y ello se manifiesta en el incremento, de hasta un 15%, de los campos abandonados o en proceso de
abandono (ver tabla 1, OBSAM-Institut Menorqui d’Estudis, 1).

USOS DEL SUELO 1956 hectireas % 1995 hectireas %
Nucleos de poblacién 2454 0,35 8043 1,16
Poligonos industriales 0 0 2435 0,35
Zonas urbanizadas, segundas residencias y nicleos urbanos 2829 0,41 3188,3 459
Uso intensivo (regadio) 461,7 0,66 816,1 118
Uso extensivo (campos de cultivo, pastos 433675 62,45 288083 41,49
Campos abandonados 0 0 1140,4 1,64
Campos en proceso de abandono 916,8 132 94379 13,59
Canteras 29 0 73,9 0,11
Zonas improductivas 98,6 0,14 764 11
Vegetacién natural 23815,5 34,29 23954 34,49
Zonas humedas 150,2 0,22 126,9 0,18
Cuerpos de Agua 107 0,15 85 0,12

El andlisis de la ocupacion del territorio en Menorca en el afio 2002 (OBSAM-Institut Menorqui
d’Estudis, 3) pone de manifiesto cémo las diferencias vislumbradas se acentdan, eso es, la progresion
de las superficies artificiales (zonas urbanas y urbanizadas, poligonos, etc.) que alcanzan hasta el
6,7% de la superficie de la Isla (6,1% en 1995, si agrupamos los nicleos de poblacién, poligonos in-
dustriales, zonas urbanizadas y canteras); las superficies agricolas y ganaderas se sitdan en el 45,3%,
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Tabla 1. Cambios en los usos del suelo.
Menorca, 1956-1995.
Fuente: OBSAM-Institut Menorqui d’Estudis (1)



al incluir cultivos permanentes, bosques y zonas abandonadas; los bosques y dreas naturales repre-
sentan el 47,4%; y las zonas hiimedas y masas de agua, el 0,6% de la superficie menorquina.

EL EJE VIARIO ENTRE MAO Y CIUTADELLA (CARRETERA ME-1)
Y SUS CARACTERISTICAS TERRITORIALES

la carretera que vertebra el territorio insular, la Me-1, cuenta con 42,3 Km de longitud entre Maé
y Ciutadella y discurre, a su vez, por los municipios de Alaior, Mercadal y Ferreries (ver mapa 1).
Dispone de 1,2 Km de tramos urbanos en los que se circula entre 40 y 5o Km/hora y 41,11 Km de
tramos interurbanos, con una velocidad maxima de go Km/h. Asi mismo, cuenta con 4,51 accesos/
Km que se traducen en nueve intersecciones en los nicleos de poblacién y mds de ciento ochenta
pasos hacia otros nicleos y fincas rurales. El trazado de la Me-1 es de un carril por sentido, excepto
en tres tramos donde dispone de otro mds para vehiculos lentos (3,95 Km) (Consell Insular de Me-
norca, 2008). La intensidad media diaria (IMD) entre los afios 2004 y 2007 se sitda entre los 10.000
y los 11.000 vehiculos/dia. Los valores medianos mds al