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RESUMEN

Quizd uno de los medios mas importantes por los cuales la opi-
nién piiblica conoce el paisaje sea a través de la carretera. En
Espaiia tenemos mas de 325.000 km de carreteras que son utili-
zadas por 16,5 millones de vehiculos, su interés es pues grande.
Esta importancia parece que en los proximos afios seguira crecien-
do. Este proceso va unido a una sensibilidad cada vez mayor por
parte de la poblacion con los temas medioambientales. Esto da
Ingar a que nos encontremos con enfrentamientos crecientes entre
el desarrollo y la conservacion de la naturaleza.

Estos conflictos pensamos que pueden reducirse, si ya en las pri-
meras etapas de la planificacion y disefio se identifican las dreas
mas problematicas y sus posibles soluciones. Dentro de la relacion
carretera-medioambiente la importancia de los estudios paisajisti-
cos es manifiesta, ya que uno de los aspectos que la opinién
priblica valora de forma mas directa es la integracién de la carrete-
ra en el paisaje.

Precisamente el objetivo que pretendemos con este trabajo es ver
cudles son las principales etapas en el andlisis del tema paisajisti-
co en los proyectos de carreteras. No se trata de una descripcién
exhaustiva sino de un comentario sobre las diversos pasos de la
estimacion del impacto paisajistico que nos pueda servir de marco
para su realizacion en diferentes proyectos.
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SUMMARY

Perhaps one of the most important ways in which public opinion
knows the landscape is through roads. The 325,000 km of roads
in Spain are of great importance since they are used by 16.5
million vehicles. It seems that this importance will continue to
grow in the years to come. This process goes together with the
increasing sensitivity of the population where environmental
issues are concerned. For this reason we constantly face confronta-
tions between the developement and the nature preservation.

We believe it possible to reduce these conflicts by identifying the
most problematic areas and the possible solutions in the initial
stages of planning and design. In the road - landscape relation
the importance of landscape studies is obvious since one of the
aspects the public opinion values most directly is the integration of
the road in the landscape.

The aim of this paper is precisely to identify the principal stages
in the analysis of the landscape issue in road projects. This is not
a thorough description but a comment of various steps to be taken
in the estimation of the impact on landscape which can serve as
the starting point to be developed further in different projects.

L-INTRODUCCION

Al estudiar la relacion entre la carretera y el paisaje
se observa que ésta puede enfocarse desde dos
puntos de vista: 1) paisaje que se ve desde la carre-
tera; 2¢) paisaje desde donde se ve la carretera.
Algunos colectivos suelen hacer especial hincapié
s6lo en la segunda, pero es necesario remarcar que
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una gran parte de la visualizacion de los recursos
paisajisticos se tiene desde las carreteras. Por ello el
enfoque de la integracion de la carretera en el pai-
saje no debe limitarse s6lo a una postura defensiva;
sino a enriquecer la experiencia visual de los que la
utilicen persiguiendo (como indica Potter R. D. and
Wagar J.A. 1971) entre otros los siguientes objeti-
VOs:
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1° Tlustrar y guiar la orientacion del conductor al pai-
saje ofreciendo un cuadro bien estructurado, dis-
tintivo y lo mas variado posible, donde él se pue-
da localizar a si mismo, localizar el sistema de
transporte y los mayores rasgos del paisaje para
reconocerlos y sentir como se acerca y se mueve
entre ellos.

2¢ Ayudar al observador a profundizar en el significa-
do de su entorno y en el entendimiento de la his-
toria y naturaleza del paisaje adyacente.

2.-ETAPAS EN EL PROCESO DEL ESTUDIO DEL
IMPACTO PAISAJISTICO

Aun remarcando que las consideraciones paisajisticas
pueden ser muy importantes, es necesario elegir el
método adecuado para cada proyecto evitando un
estudio muy profundo si el efecto es pequeno o
moderado.

En la estimacion del impacto se distinguen dos ele-
mentos: los recursos paisajisticos y los observadores.
En la gran mayoria de los estudios se suele hablar
tan s6lo del impacto visual ( USDOT 1981,
Shanahan D. et al 1986). No obstante es evidente
que los efectos de la carretera no son soélo visuales
sino también auditivos, e incluso olfativos. Aunque
normalmente sean los impactos visuales los mas sig-
nificativos.

Dentro del anilisis del impacto paisajistico de las
carreteras, podemos distinguir la valoracion del pai-
saje v la valoracion de la carretera. Con la primera se
trata de estimar la calidad de éste. Con la segunda se
intenta ver, en un primer nivel, si el diseno expresa
las funciones del proyecto o si los detalles visuales
son congruentes entre ellos y con el conjunto total,
en un segundo nivel se trata de valorar su adapta-
ci6n al paisaje, si contrasta fuertemente o si tapa vis-
tas.

En el estudio de los observadores distinguimos: faci-
lidad de apreciarse, nimero de observadores e inte-
rés de los mismos. En el esquema aparece un estu-
dio paisajistico de una carretera.

Como se aprecia el proceso consiste en valorar el
paisaje, en valorar la via en si misma y sobre todo en
relacidon con el paisaje para ver su adaptacion a éste.
Paralelamente se estima la respuesta del observador,
que, junto con la adaptacion de la carretera al paisa-
je, nos dard el impacto paisajistico. A continuacion
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Esquema del estudio paisajistico de una carretera

aparece un resumen de las fases de la evaluacion del
impacto paisajistico de una carretera, que se desarro-
lla en el apartado siguiente.

A - VALORACION DEL PAISAJE

1. Estudio de los paisajes regionales.
2. Identificacion de las vistas claves: eleccion de los
puntos de observacion y valoracion a lo largo de

la carretera.

3. Valoracién y delimitacion de las unidades paisajis-
ticas.

B- VALORACION DEL PROYECTO

C- OBSERVADORES

1. Facilidad de apreciarse.
2. Namero de observadores.

3. Interés de los observadores.

D- ESTIMACION DEL IMPACTO

2.1. Valoracion del paisaje
2.1.1. Estudio de los paisajes regionales
El estudio de los paisajes regionales puede ayudar-

nos a establecer el marco de referencia para compa-
rar los efectos visuales de las distintas alternativas y
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determinar el significado de estos efectos sobre una
unidad superior.

En otras palabras “no podemos estimar los efectos
visuales de un proyecto hasta que no entendamos
como el entorno inmediato visual se relaciona con el
entorno de la region geogrifica” ( USDOT 1981 ).

Los principales elementos que componen el estudio
de los paisajes regionales son:

- Unidades fisiograficas.
- Vegetacion.
- Modificaciones antrépicas.

Tanto las unidades fisiograficas como la vegetacion
suelen establecerse a partir de sus respectivos
mapas, simplificando y utilizando los aspectos que
mas directamente influyen en el paisaje: asi la vege-
tacion se puede agrupar para obtener dreas homogé-
neas desde el punto de vista paisajistico en las
siguientes: cultivos de regadio, cultivos de secano,
pastizales, matorrales, mosaicos con formaciones de
matorral y arbéreos, frondosas de hoja persistente,
frondosas de hoja caduca, pinares y formaciones en
galeria.

Por lo que se refiere a las modificaciones antropicas
se puede clasificar en: zonas afectadas por la expan-
siébn urbana, zonas afectadas por las actividades
extractivas, zonas afectadas por la red de transportes
(aeropuertos, autopistas y autovias, carreteras y
ferrocarriles) y embalses. En el mapa n¢ 1 aparecen
los paisajes regionales de la Comunidad Autébnoma
de Madrid (Canas, 1992), que puede ilustrar este
proceso.

Aunque no es necesario que aparezcan en el plano
de paisajes regionales, es conveniente recoger en un
plano las diversas zonas protegidas por su interés
ecologico (parques naturales, parajes naturales, etc.)
o aquellas zonas que aunque no estén declaradas
oficialmente estan solicitadas o propuestas por diver-
sos colectivos para incluirse en zonas de proteccion.
Es recomendable también senalar las zonas de inte-
rés historico o arqueologico.

2.1.2. Identificacion de vistas claves y eleccion de los
puntos de observacion

Se trata en este apartado de establecer los puntos de
observacion para valorar los recursos paisajisticos. La
forma de elegir éstos depende del sistema de evalua-
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cibn que se vaya a seguir. El mis sencillo es escoger
aquellos que son mas representativos; bien por el
nimero de observadores, por ejemplo a la salida de
una poblacién, o bien por ser caracteristico de ese
tipo de paisaje.

Hay autores que estudian (Potter R.D. and Wagar
J.A. 1971) entre otras una evaluacion cada 350 m de
carretera, de la que se tomaria una serie de fotogra-
fias. Como es evidente en la mayoria de los casos, el
costo es alto y ademds esto podria dar lugar a un
exceso de informacidn no relevante.

2.1.3. Valoracion y delimitacion de las unidades pai-
sajisticas

En este apartado se valora propiamente los recursos
paisajisticos. Podemos distinguir dos subetapas en el
proceso de valoracion:

- Inventario de los recursos.
- Evaluacioén de los recursos.

El inventario lo podemos hacer principalmente de
tres formas: graficamente, narrativamente, lista de
chequeo.

Los inventarios graficos registran rasgos individuales
que pueden ser muy utiles para el diseno pero difi-
cultan la comparacién de alternativas.

Los inventarios narrativos suelen ser utiles si son
pocas unidades, ademas la comparacion entre alter-
nativas no es facil.

Los inventarios en forma de lista de chequeo facilitan
la comparacién entre diversas alternativas e incluso
entre diversos puntos de observacion, aunque nece-
sitan un amplio texto explicativo.

Los inventarios los podemos expresar en forma de
cantidades fisicas o en términos relativos como bajo,
moderado o alto.

A la hora de la evaluacion de los recursos hay una
amplia variedad de métodos; en términos generales
podemos decir que se basan en valorar los diversos
componentes del paisaje que podemos clasificarlos
en 3: descriptores fisicos, artisticos y psicolégicos
(Gobster, H.P. and Chenoweth, R.E. 1989); no obs-
tante, para facilitar el manejo podemosagruparlos en
dos: descriptores fisicos y descriptores-estéticos que
incluirian los artisticos y los psicologicos (Cafas, I.

1992).
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Mapa 1.- Ejemplo de paisajes regionales, en
este caso de la Comunidad de Madrid.
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Mapa 2.- Paisajes de Torrejon de Velasco.
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Como ejemplo de descriptores fisicos tenemos: for-
ma del terreno, vegetacion, nieve, agua, etc.; de des-
criptores artisticos tendriamos: forma, color, textura;
y descriptores psicologicos serian: afectividad, esti-
mulacion, simbolismo.

En el mapa 2 aparece un ejemplo de diversos paisa-
jes, su delimitacion y valoracion. La valoracion se
hace en el campo una vez estudiados los limites de
diversos descriptores fisicos y estéticos a partir de la
fotografia aérea. Segun el sistema de evaluacion de
paisajes se da a cada descriptor una puntuacion,
sumindose después los puntos dando al final la
valoracion total del paisaje. Esto se realiza compa-
rando las alternativas antes y después de la realiza-
cién de la carretera; la diferencia en puntos es la
pérdida de valor paisajistico del drea, debida al desa-
rrollo del proyecto.

2.2 . Valoracion del proyecto

Una de las variables que mas influye en la integra-
cion en el paisaje de una via es su adaptacion al
relieve atravesado; en términos generales debera
conservar las lineas estructurales o “caracter” del tipo
de terreno en el que se sitQa.

En cuanto a la seccién transversal, se ve influenciada
también por numerosas variables como son: nimero
de carriles, anchura y separacion entre calzadas. Asi
se establecen relaciones de oposicion distintas, si por
ejemplo una carretera de cuatro carriles cuenta o no
con mediana. La anchura de los carriles ayuda a
determinar la escala visual y la dominancia de la
carretera. Los arcenes, las aceras y los margenes de
la carretera juegan un papel igualmente importante
en este sentido. Mencion aparte merece el tratamien-
to de taludes en donde llama la atencién la inclina-
cion de éstos, el color, las plantaciones y el estado
de conservacion.

Sera necesario tener en cuenta las diversas estructu-
ras, instalaciones, senales, sistemas de control de tra-
fico, etc., para una correcta integracion; normalmen-
te no deberan ser dominantes a no ser que sea por
conservar ciertos motivos propios de la zona.

Para la valoracion del proyecto lo mas util es elabo-
rar una lista de chequeo de los diferentes elementos
y darle una puntuacién segin el disefo que podra
tomar valores positivos o negativos. Algunos autores
( Cats-Baril and Gibson 1987) utilizan ciertos para-
metros para valorar el diseno como son: autentici-
dad, composicion, fascinacion etc; que pueden ser
utiles cuando se desea un analisis fino.
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2.3. Estudio de los observadores
2.3.1. Facilidad de apreciarse

La facilidad de verse o apreciarse la carretera depen-
de de las caracteristicas de la propia carretera, del
paisaje y de la situacion del observador. Cuando se
requiere un estudio con cierto detalle se suele elabo-
rar las areas vistas, es decir, la superficie del territo-
rio que se puede ver desde la carretera. Este mapa
se superpone con el de paisajes indicando cuales
son los que se ven desde la via.

Si se quisiera comparar alternativas, una forma senci-
lla seria multiplicando los kilémetros de carretera
por el valor de cada paisaje que se ve. Asi, por ejem-
plo, si tenemos dos alternativas de trazado:

e Alternativa 1: Paisaje A con 30 puntos y 7 km de
carretera. Paisaje B con 45 puntos y 3 km de
carretera. Paisaje C con 55 puntos y 2 km de
carretera.

e Alternativa 2: Paisaje D con 35 puntos y 10 km de
carretera. Paisaje E con 40 puntos y 2 km de
carretera.

Valoracién de la alternativa 1: 30x7 + 45x3 + 55x2 =
455 puntos.

Valoracion de la alternativa 2: 35x10 + 40x2 = 430
puntos.

Es decir que escogeriamos a igualdad de otros facto-
res la alternativa 2.

La comparacion se podria hacer, también, por super-
ficie e incluso especificando la vision frontal y lateral
del observador (que en general dependen de la
velocidad) e incluso distinguiendo, dentro de cada
una, diversas zonas del paisaje como hacen por
ejemplo: Landscape Architecture Research Office
(1968) o Burke (1968).

El trabajo puede complicarse al considerar con
mayor detalle los factores fisicos que condicionan la
respuesta de los observadores, como son por ejem-
plo la distancia y posicion de éstos.

A veces el estudio de las dreas vistas y la mapifica-
cion de éstas puede ayudar a una mayor aceptacion
del proyecto, ya que en algunos easos la poblacion
puede estar sensibilizada por la idea de que afectara
a una gran zona del paisaje.
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Los taludes tienen, si no se tratan convenientemente, un efecto negativo en la integracion de la via en el paisaje. En algunos
estudios se supone que en "la Espana hiimeda" no es necesario el tratamiento de los taludes, pues se recubriria con vegeta-
cion de forma natural. En la fotografia se observa un tramo de la N-547 en la provincia de La Coruna.

Ademads de las razones estéticas, el tratamiento correcto de taludes evita el desprendimiento de tierras sobre la via.
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2.3.2. Nuimero de observadores

Uno de los factores mas importantes de la respuesta
del observador es el conocimiento exacto del nime-
ro de ellos, aunque lo mds normal es estimar el
numero potencial de observadores afectados. Es tam-
bién conveniente, en muchos casos, estimar los
observadores desde la carretera frente a los observa-
dores de la carretera, ya que éstos suelen tener en
ocasiones intereses contrarios.

2.3.3. Interés de los observadores

En este epigrafe incluimos el interés o sensibilidad
de los observadores, queriendo significar la recepti-
bilidad de los diferentes grupos de observadores al
entorno. Un nivel de sensibilidad alto del observador
puede ser critico para la planificacién del proyecto,
ya que un aumento de la respuesta del observador
incrementa la importancia de los objetivos visuales
llegando en algunos casos ante una alta sensibilidad
del observador el recomendar que no se realice nin-
gan cambio.

La receptibilidad del observador esta relacionada con
la preferencia visual y ésta se ve influenciada por la
actividad del observador, su conocimiento, sus opi-
niones y prejuicios. Es claro que el interés que
muestra un trabajador de una industria pesada por el
entorno donde trabaja suele ser diferente del que
estd en una zona recreativa, en este sentido se pue-
den distinguir los observadores segin la actividad
observada en grandes grupos: observadores de
zonas residenciales, observadores de zonas recreati-
vas, observadores de zonas industriales y observado-
res de zonas de servicios.

El conocimiento del observador se refiere bien a la
experiencia remota: sensibilidad hacia temas medio-
ambientales, o bien a la experiencia inmediata. En
esta segunda puede tener un papel importante el
equipo que disefie la carretera al jugar con el cambio
o contraste visual. En general una transicion de un
paisaje a otro puede aumentar el conocimiento de
los precedentes. Este contraste se da en grado extre-
mo al entrar en una gran urbe, o el contraste de
zona montanosa a llana ( por ejemplo el que se da
en el puerto de Pajares entre Ledn y Asturias).

Cuadro 1: Cuadro sencillo de respuesta del observador

nacionales.

(1 punto)

(0,5 puntos )

Niumero de observadores ALTO MEDIO BAJO

* Gran nimero * Medio * Pocos

Ciudad, carreteras Ncleos rurales

nacionales carreteras comarcales

(1 punto ) (0,5 puntos ) ( 0 puntos )
Frecuencia ALTA MEDIA BAJA

* Muy frecuente * Ocasionales * Infrecuentes

Zona de paso entre Zona de paso entre

ciudades o nacleos con nucleos con mas de

mas de 50.000 habitantes 10.000 habitantes

(1 punto) (0,5 puntos ) ( 0 puntos )
Duracion ALTA MEDIA BAJA

* Largo tiempo * Intermedio * Muy poco tiempo

Zonas con Zonas estacionamiento

miradores, plazas

(1 punto) (0,5 puntos ) ( 0 puntos )
Interés ALTO MEDIO BAJO

* Turistas * Turistas * Transeuntes (no

(Interés nacional) (Interés regional) turistas)

(1 punto) (0,5 puntos ) (0 puntos )
Localizacion carretera MUY ELEVADA ELEVADA AL NIVEL

* Muy elevado * Elevado * Al nivel del

>20m 5-20m terreno

(1 punto) (0,5 puntos ) (0 puntos )
Posicion del observador IMPORTANTE NORMAL BAJA

* Escuelas, hospitales * Areas comunes, * Tierras de
( Se observa desde ) dreas recreativas, carreteras. cultivo,.dreas

autovias, carreteras industriales,

camin®8 secundararios

( 0 puntos )
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Cuadro 2: Establecimiento de clases en la adecuacion de la
carretera al paisaje en funcion de los puntos

BUENA > +5
BUENA-REGULAR +5a-5
REGULAR -5a-15
REGULAR-MALA -152a-30
MALA <-30

Puntos
Puntos
Puntos
Puntos
Puntos

Cuadro 3: Clasificacion global de impacto de una carretera en el paisaje en funcion de la adaptacion de la carretera al

paisaje y la puntuacion de éste.

* Correcta: la via estd perfectamente integrada con el paisaje.
* Mejorable: la via afecta al paisaje aunque no de forma importante.

* Inadmisible: la carretera afecta gravemente al paisaje.

ADECUACION Mala Regular-Mal Regular Buena-Reg. Buena

DEGRADADO Dudoso Mejorable Admisible Correcto Correcto
% DEFICIENTE Inadmisible Dudoso Admisible Correcto Correcto
«2 | MEDIOCRE Inadmisible Dudoso Mejorable Admisible Correcto
é BUENA Inadmisible Inadmisible Dudoso Mejorable Admisible

NOTABLE Inadmisible Inadmisible Inadmisible Dudoso Mejorable

MUY BUENA Inadmisible Inadmisible Inadmisible Inadmisible Mejorable

EXCELENTE Inadmisible Inadmisible Inadmisible Inadmisible Dudoso
Nota:

Para el resumen global se propone el cuadro 3 donde en funcion de la puntuacion obtenida en la adecuacion carretera entorno se establecen 5 grupos:
* Admisible: aunque la carretera presenta algunos defectos no tienen relevancia.

* Dudoso: la construccion no estd integrada con el entorno, solo seria admisible si hay motivos importantes como interés de tipo social.

Las opiniones y prejuicios actian indirectamente
sobre la experiencia del observador, desarrollando
expectaciones y apreciaciones. Los observadores
pueden ser particularmente sensibles a algunos
recursos con un cierto significado tradicional que
desde otros puntos de vista pueden tener poco
valor.

Si el estudio no tiene especiales problemas puede
utilizarse un sistema sencillo, como el que aparece
en el cuadro 1, donde se valora la respuesta del
observador.

2.4. Valoracion global

En la Gltima parte del estudio del impacto paisajistico
se trata de integrar la adaptacion de la carretera al
paisaje con la respuesta del observador. Un método
sencillo consiste en hacer 5 grupos de adecuacion y
segin los puntos obtenidos incluirlo en una de ellas.
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Estas categorias se cruzan con la valoracion del pai-
saje dando el valor del impacto. En el cuadro 2y 3
aparecen unos ejemplos de cuadros de adaptacion y
de valoracion del impacto.
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