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Resumen / Abstract

Este articulo hace un repaso del recorrido de investigacion efectuado por el autor, para reflejar las aspiraciones de libertad de movimiento

relacionales del individuo contemporaneo sobre los espacios mas inmediatos a las infraestructuras del transporte, mediante el reconoci-
miento antropoldgico y desarrollo de potencialidades sociales que estos nos ofrecen. Esa busqueda, se estructura en dos fases: un redi-
sefio conceptual, en el que estos espacios se muestran como un mecanismo de realizacion personal del individuo, que requiere para ello
un tratamiento particular del espacio y el tiempo mas propios de nuestra era hipertextual. Este tratamiento queda patente como veremos,
len una diseccion antropolégica de las campanfas publicitarias de los productos que consumimos, en las que se nos ofrece una gran vincu-
lacion emocional con esos espacios. En segundo lugar, se ve el resultado de haber identificado como se plasman esos valores a traves del
andlisis de una serie de proyectos en los que aparecen reflejados, con objeto de poder extraer una serie de pautas y estrategias comunes|
que puedan ser extrapolables a cualquier otro proyecto. Una vez localizadas, se sefala que su eficacia pasa por establecer una serie de|
determinaciones auspiciadas desde el marco de la planificaciéon. La importancia de todos estos aspectos la vemos en los resultados del
proyecto I+D+l de integracion de pantallas acUsticas desarrollado en la autovia de la Costa de Granada.

his article gives an overview of the tour of research carried out by the author, to reflect the aspirations of freedom of movement and relational of the]
contemporary individual spaces on the most immediate to transport infrastructure, through the recognition and development of anthropological social
potentialities that these offer us. That search is divided into two phases: a conceptual redesign, in which these spaces are displayed as a mechanism fo
personal fulfillment of the individual, which requires a particular treatment of space and time more of our own was hypertext. This treatment is evident ag
we shall see, in an anthropological dissection of the advertising campaigns for the products that we consume, which gives us a great emotional attachment
with these spaces. Secondly, you can see the result of having identified as embodies these values through the analysis of a series of projects in which
are reflected, in order to be able to remove a series of guidelines and common strategies that can be extrapolated to any other project. Once located, it isf
pointed out that its effectiveness requires establishing a series of determinations sponsored from the framework of the planning. The importance of all these]
aspects we see in the results of the R&D project for integration of acoustic screens developed in the motorway to the coast of Granada .
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Espacios viarios: origen e influencia en nuestra cultura actual

Hipermovilidad e hipertexto, van de la mano

No hay nada de nuevo en el fendmeno de la individualizacién, de la creciente au-
tonomia personal; la invencion renacentista de la perspectiva (el cambio de una
representacion plana del mundo a una basada en el punto de vista del individuo) es
un ejemplo espectacular de esta evolucion a través de varios siglos. Los individuos
aspiran a una mayor intimidad, privacidad y capacidad de controlar su entorno:
decidir qué hacer, cuando hacerlo, con quién y dénde, y para esto necesitan ser
capaces de trasladarse en el tiempo y el espacio.

Estamos forzados a tomar decisiones, tanto en relacion a cosas triviales como en
asuntos mas importantes: elegir un marido o una muijer, un televisor, una pelicula,
una comida e incluso una religion. De esta forma, la variedad de alternativas dis-
ponibles se esta haciendo socialmente mas relevante. Y la movilidad se ha conver-
tido en una aspecto clave de esta variedad de alternativas: mientras mas moéviles
somos mas posibilidades tenemos; el otro lado de la moneda, sin embargo, es
que estamos obligados a movernos para poder estar en condiciones de decidir.
Sobre esto Edgar Allan Poe sentenciaba: “No tengo fe en la perfeccion humana.
El hombre es ahora mas activo, no mas feliz, ni mas inteligente, de lo que lo fuera
hace 6.000 afos™.

La generalizacion del movimiento que estamos experimentando implica que in-
dividuos y grupos de personas deberian ser capaces de controlar su movilidad,
que esta movilidad deberia contribuir al establecimiento de identidades sociales,
que los movimientos de algunos no deberian afectar desfavorablemente la vida de
otros, que el transporte de bienes y personas no deberia dafnar la herencia natu-
ral y cultural, y que la energia que se utiliza no deberia comprometer el futuro de
nuestro planeta. Ciertamente, no es facil encontrar soluciones para este sistema
de ecuaciones econdmicas, sociales, y medioambientales —multidimensionales-, y
de gran relevancia es, que se pone de manifiesto que el término paisaje es equi-
valente a todos los anteriores mostrandose como una importante via de solucion.
Es por esta razdn que el binomio movilidad-paisaje se ha convertido en un tema
fundamental para las democracias actuales, que se esfuerzan por trasladar a sus
politicas de ordenacion territorial.

Carreteras y paisajes como productos de consumo

Las condiciones en las que se plantea el entendimiento del paisaje de la carretera
en la sociedad globalizada, tienden a simplificar su complejidad y riqueza como
recurso intelectual y paisajistico, frente al aprecio de los aspectos meramente vi-
suales. Esta simplificacion es resultado de la influencia que tiene el consumo en
ciertas actitudes culturales contemporaneas? (como la fast food), en las que el pai-
saje llega a comercializarse como un producto mas del llamado consumo cultural,
cuando no un elemento de la promociéon y merchandising de actividades turisticas
y comerciales. Es bien conocido que el hombre es un animal que experimenta
sobre todo visualmente3, si bien también lo es, que esa carestia sensorial, Io sume
en una continua insatisfaccion y necesita desarrollar interacciones con el entorno
mas complejas para saciar completamente sus aspiraciones vitales.

En esa busqueda de experiencias vitales proporcionadas por la situacion privile-
giada de los caminos, surgi¢ a finales del siglo XIX el origen de las Scenic Drive o
Park Roads, carreteras cuyo objetivo final aparecia desligado de un destino y tiem-
pos concretos. Estos ejes viarios se construyeron para disfrute del paisaje desde
la carretera, en condiciones de total seguridad de conduccién y subordinandose
su diseno a la mejor percepcion del entorno que se atraviesa. Quizas se puede



50

ZARCH No.1 12013
Paisajes Landscapes

FRANCISCO JOSE RODRIGUEZ MOTRIL

Integracion paisajistica de espacios viarios:
una visién multidimensional

[Fig. 1] Coche de ladrillo: interpretacion
plastica del automaévil como icono que lastra
nuestra autonomia social. Obra del grupo
Mmmmm. Expuesto en “2 x 1”, del Museo
Matadero de Madrid.

Fuente: Foto del autor, 2010.

[Fig. 2] Esquema de la triple utilidad del
paisaje como elemento fundamental para la
ordenacion del territorio.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

4 Ver en: http://www.youtube.com/watch?v=
Kp9knrC10PU

5 Q. Casas. David Lynch. Ed. Ediciones Cétedra.
Madrid, 2007.

6 D. Alvarez Sala. La intencidn paisajista, en Paisaje
Mediterraneo. Ed. Electa. Milan, 1992.

afadir como objetivo, el ofrecimiento de una cierta heterogeneidad de paisajes,
que se trata de una de las principales razones antropoldgicas que mueven a que
las personas se desplacen. Con el transcurso del tiempo y como un sintoma de
la era hiperconsumista en la que nos vemos inmersos [Fig. 1], los parkways dieron
lugar a tipologias distorsionadas, por la degradacion de sus estandares de disefio.

Finalmente, no podemos olvidar como la utilizacion del paisaje de la carretera
como objeto de consumo, ha encontrado su maxima expresion en la publicidad
de la ultima década del siglo pasado, con campanas publicitarias que ahondaban
profundamente en la percepcion psicologica de paisajes y en la experimentacion
de sensaciones que querian ir mas alla [Fig. 2]. Buen ejemplo de esto fue la cam-
pafa publicitaria ‘¢Te gusta conducir?™, desarrollada por SCPF para BMW. Esta
se sirvid de referencias al cine, la naturaleza, la musica o el arte para ubicar una
recreacion sensorial que echaba raices en algo mas que una ficha técnica y un
velocimetro, mediante la interaccion con los distintos lugares atravesados y que
simula en convertirse incluso en algo fisico. Asi en este anuncio, vemos una mano
que se mueve, el desplazamiento de todo tipo de paisajes (es como si la ventanilla
del coche los capturara), oimos el ruido del aire al rozar con el coche, y una musica
sugerente compuesta por Angelo Badalamenti para la pelicula de David Lynch Una
historia verdaderaS. Este anuncio, se plantea como un antidoto frente a la indife-
rencia que produce en las personas el exceso de informacion y de experiencias
anodinas, que han venido a caracterizar nuestra era hipertextual.

La dificultad inicial la encontramos, en trasladar las motivaciones antropoldgicas
gue henos visto a las intervenciones proyectuales sobre los espacios viarios, que
ademas tienen que ampararse bajo un conjunto de instrumentos de planificacion,
gestion y ordenacion que las regulen (normas, directrices, planes). El éxito de dicha
accion deberia verse reflejada en que un proyecto concreto, a través de los meca-
nismos que establezcamos, alcance una integracion paisajistica adecuada en lo
que se refiere a unas valoraciones sociales positivas por parte de los ciudadanos,
de vinculacién patrimonial y con capacidad de adaptacion a unas circunstancias
territoriales enormemente cambiantes. En relacion a dichas valoraciones sociales,
es necesario admitir la imposibilidad de establecer formulas completamente cerra-
das, aunque dichos valores pueden ser fijados por los entes interadministrativos y
colectivos participantes (mediante consultas publicas y procesos de participacion
de expertos), que realmente tengan una presencia activa en la definicion de los
citados instrumentos.

En una definicion contemporanea de los espacios viarios (complementaria al tra-
dicional enfoque de proteccién ambiental que promulgan las administraciones),
la valoracion de conjunto y de los aspectos mas dificimente objetivables, puede
plantearse mediante el recurso a los valores establecidos histéricamente por las
actividades artisticas (la intencion paisajistica de la arquitectura®, la ingenieria y el
urbanismo). Concretamente desde la arquitectura se establecen un amplio con-
junto de soluciones mediante perspectivas, relaciones antropoldgicas de escala,
de volumetrias y definicion de experiencias multisensoriales, de gran utilidad para
el fin que se persigue.

Metodologia de analisis y valoracidn: revision de intervenciones del
paisaje contemporaneas y analisis de sus valores

Identificacién de variables determinantes a través de un recorrido de pro-
yectos paradigmaticos de los valores antropolédgicos senalados

Como hemos venido contando, las infraestructuras de comunicacion y transporte
se han perfilado desde los inicios del s. XX, como las tramas mas evidentes de un
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[Fig. 3] Esquema de apropiacion del espacio
del espacio ligado a la autovia E-18, en base
a las necesidades de actividades al aire libre
de los vecinos del barrio residencial proximo,
en la localidad danesa de Solred.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

[Fig. 4] Esquema de reconexion de los bordes
de los espacios urbanos y rurales del puente
Stockholmsporten (Estocolmo, Dinamarca),
superponiéndose el nuevo puente peatonal
sobre el conflictivo nudo viario de la autopista
E18.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

[Fig. 5] Ideograma de adaptacion de la ma-
terialidad y espacialidad del Puente de Esch,
respondiendo a las condiciones de contorno:
metaboliza los flujos circulatorios urbanos
para adaptarlos a las necesidades del parque
forestal.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

7 A. Cooper; R. Murray. A structured method
of landscape assessment and countryside.
Ed. Applied Geography, 12. Ulster, 1992.
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nuevo y dinamico sistema territorial, econémico y cultural, que han activado acele-
radamente el cambio y la transformacién del paisaje. Pero no se trata Unicamente
de algo fisico/visual, como se limitan a considerar los tradicionales proyectos de
integracion paisaijistica, sino que en la linea de lo que venimos investigando, hemos
podido comprobar que también se espera de ellos el que se conviertan en una
plataforma para experimentar e interactuar con el medio que nos rodea.

Para asentar esta conceptualizacion de los espacios viarios, se necesita dar un
nuevo paso en este recorrido, profundizando en su comprobacion a través del
analisis de proyectos concretos de intervenciones paisajisticas que reflejen dichos
aspectos. Este proceso nos va a permitir la deteccion de los elementos de diseno
paisajistico’ que embrionariamente figuran en ellos para desarrollar con éxito la
integracion. En esta tarea necesitaremos elaborar una minuciosa recogida de in-
formacion en esos proyectos (consultando numerosas fuentes escritas, cartografi-
cas y audiovisuales), el andlisis previo de la misma y la comprension las estrategias
proyectuales con que han solventado de forma afortunada los espacios publicos
intervenidos, y plasmadas en la gran valoracion social de los mismos.

En esta busqueda por localizar los atributos antes mencionados, se procedid
inicialmente a un proceso identificacion y clasificacion de las intervenciones que
quedaran encuadradas en tres grandes grupos relativos a la clasificacion del me-
dio territorial en el que actuamos —se muestran algunos esquemas fruto de di-
cho andlisis—: medio urbano [Fig. 3], medio rural [Fig. 4] y medio natural [Fig. 5].
La definicion de estos ambitos de clasificacion, tiene su origen ademas de en la
existencia de politicas en materia de paisaje todavia muy diferenciadas para cada
uno de ellos, en la aplicacion de una tipificacion que nos permita articular con un
mayor grado de detalle el andlisis desarrollado y sefalar las conclusiones que se
desprenden del mismo.

Dentro de estos tres grandes blogues, se llevd a cabo una primera aproximacion
al problema, mediante una seleccion de proyectos en los que se reflejara de forma
nitida una materializacion exitosa de la resolucion de los conflictos territoriales ge-
nerados por la presencia de grandes ejes viarios; posteriormente a través de una
deteccién analitica, se extrajeron a grandes rasgos las variables que tienen gran
influencia en la integraciéon paisajistica de las vias de comunicacion, asi como las
relaciones que han definido la organizacion de los espacios publicos resultantes.
En segundo lugar, el trabajo de andlisis se concentrd en la valoracion que hacian
algunas de las politicas paisajisticas mas singulares de la geografia esparnola (Ca-



52

ZARCH No.112013
Paisajes Landscapes

FRANCISCO JOSE RODRIGUEZ MOTRIL

Integracion paisajistica de espacios viarios:
una visién multidimensional

8 A. Luengo et al. Paisajes Culturales del Patrimonio
Mundiial. Prologo. Ed. Ayuntamiento de Elche.
Elche, 2012.

talufa, Valencia y Andalucia) sobre las variables identificadas, y en determinar que
procesos habian llevado a constituir las presentes organizaciones territoriales de los
espacios viarios, asi de como podrian plantearse las que vengan proximamente.

De todo este proceso se determind, que para reivindicar la singularidad y trascen-
dencia social de estos espacios publicos a lo largo del territorio, los proyectos de
paisaje que intervienen sobre ellos deberian de recoger una serie de aspiraciones y
atributos, que hasta ahora sdélo estaban reservados para los espacios mas nobles
de nuestras ciudades, entre los que enumeramos los siguientes:

e Estrategias proyectuales, que permitan el reconocimiento y valoracion respetuo-
sa de paisajes identitarios e individuales, en las que las infraestructuras del trans-
porte se ofrecen como un vehiculo para ponerlos a nuestro alcance.

e Un tratamiento del tiempo complejo y no lineal, rescatando el espiritu de lo que
hemos vivido a través de las road movies, a través de una segmentacion del tra-
yecto marcada por una sucesion de hitos y eventos, que hacen que nuestros sen-
tidos se relajen o estremezcan, como cuando escuchamos los distintos “tempos”
que se suceden en una sinfonia.

¢ | a oferta de usos y actividades, que fomentan la aparicién de nuevos escena-
rios de intercambios perceptivos, y que solo pueden surgir como el producto de
la superposicion amable del medio existente y estructuras atrayentes de nuevas
situaciones.

¢ | a heterogeneidad, que debe reflejar toda la riqueza de matices del entorno, a
través de distintos tratamientos materiales y espaciales, y que conducira a la po-
sibilidad de desarrollar una gran diversidad de experiencias multisensoriales, que
nos hagan valorar mas positivamente el paisaje que se nos ofrece.

Determinacion de patrones para un enfoque sensorial y participativo del pai-
saje

De lo visto en el primer apartado y como eje central de esta investigacion realizada,
partimos del convencimiento de que la integracion paisajistica de las infraestruc-
turas, puede ser establecida como un conjunto de parametros intervinientes en el
nivel de integracion paisajistica del conjunto, y que cada uno de ellos posee unas
propiedades que lo definen. Su estudio nos va a permitir conocer las distintas tipo-
logias que pueden aparecer, para constituirse cada una de ellas como alternativas
a plantear, cuando se esté desarrollando la actividad planificadora y que podremos
disenar de forma estratégica, en funcién de nuestros intereses de gestion. Esto es
ultimo nos va a proporcionar una gran utilidad en la planificacion y gestion de los
Paisajes Culturales que reivindican un enfoque de multidimensionalidad, ya que
como se deduce en las palabras de la Directora General de la Unesco, Irina Boko-
va: “La perspectiva del paisaje ha pasado a ser mas holistica, al integrar factores
sociales, econdmicos, medioambientales y tecnolégicos”s.

A partir de dichas reflexiones y de la informacion extraida del analisis de proyec-
tos paisajisticos de referencia, se dieron las condiciones de poder establecer una
serie de variables comunes en las que se encuadran sus estrategias proyectuales
para poder categorizarlas, y evaluar su grado de cumplimiento en otros proyectos.
Dichas variables como se ha visto, pasan por la accesibilidad al medio, la esceno-
grafia planteada, las relaciones funcionales/formales entre medio e infraestructura,
y por ultimo la heterogeneidad o riqueza en lo material y espacial que se plantea
como parte esencial e identitario del nuevo paisaje que se ofrece a los ciudadanos.

Definimos a continuacion los atributos de las variables, que nuestro juicio son las
determinantes del nivel de integracion paisajistica presente en cualquier interven-

1. Red de Conectores

TIPOLOGIAS DE ACCESIBILIDAD ESPACIAL

2. Sutura 3. Hilvanado

¢)

[Fig. 6] Resumen de tipologias de Accesibili-
dad espacial que intervienen en los proyectos
de integracion paisajistica de infraestructuras.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

9 Dicha terminologia es aplicable de forma habitual
a los sistemas de cableado estructurado, que es
la infraestructura de cable destinada a transportar
alo largo y ancho de un edifficio, las sehales que
emite un emisor de algun tipo y siendo uno de sus
mayores beneficios el permitir la administracion
sencilla y sistematica de los cambios de ubicacion
de personas y equipos.

cion que desarrolle la integracion de las infraestructuras del transporte en el medio
territorial:

A. Accesibilidad espacial:

En los sistemas territoriales actuales de nuestro mundo globalizado, siempre ca-
racterizados por una aspiracion a la maxima accesibilidad a todos los centros
econdmicos importantes, no deberia de servirnos de excusa la necesidad de las
infraestructuras para coartar los grados de libertad de los usuarios peatonales. Por
el contrario, deberemos esforzarnos también en que se mantengan —e incluso po-
tencien para una mayor participacion social en los espacios publicos— los grados
de accesibilidad a territorios de interés para el conocimiento humano [Fig. 6], ya
sea por razones culturales u naturales.

Del conocimiento extraido del analisis de los proyectos de referencia, se pudieron
encontrar tres estrategias proyectuales diferentes para encarar de forma exitosa
una adecuada accesibilidad espacial al medio, desde el ambito de las infraestruc-
turas del transporte que inciden en él. Dichas estrategias pueden pasar por tejer
una red de conectores desde la infraestructura hacia los ambitos espaciales de
interés del entorno, por hilvanar desde la propia infraestructura dichos espacios o
bien por someterla a un mecanismo de sutura, para que afloren con mas libertad
los espacios del hombre. Vemos a continuacion cada una de ellas:

¢ Red de conectores9. Se mantiene invariable la estructura medular de la infraes-
tructura, desde la que se lanzan una serie de conexiones para hacer accesibles
otros espacios de interés en su ambito, aprovechando la potencialidad maévil que
ofrece este soporte.

¢ Hilvanado. La estructura medular de la infraestructura o plataforma de movilidad
se contorsiona, para adaptar su trazado a los enclaves de interés en su ambito,
escenificandose en un mismo espacio los flujos de la movilidad motorizada y los
de la movilidad ciclo-peatonal.

e Sutura. Se produce el soterramiento de la estructura medular de la infraestruc-
tura, para anexionar esta nueva superficie al espacio por el que discurre el flujo
de movilidad peatonal. Establece no obstante un paralelismo entre el trazado de
ambos espacios, y se localizan intercambiadores de flujo entre uno y otro en los
enclaves principales.
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[Fig. 7] Principios que intervienen en el desa-

rrollo de una experiencia escenografica diver-
sa y sin estridencias sobre el espacio publico
asociado a las infraestructuras del transporte.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

10 El ritmo conocido como un parametro basico de

e
—

todas las artes, también puede detectarse en
los fendmenos naturales, ya que existe en las
infinitas actividades que gobiernan la existencia
de todo ser vivo.

Mientras que los espacios publicos de parti-
cipacion social estan dominados por fuerzas
centrifugas que tienden a abrirse y relacionarse
con el resto del medio, sin embargo en las
infraestructuras del transporte predominan las
fuerzas centripetas que tienden a repeler todo lo
que viene de fuera.

ADECUACION DEL RITMO Y NIVEL DE TONO A CADA SECUENCIA

Representacién Principio que interviene

LTI

1. RITMOS DEL PROYECTO:
Debe cumplirse que:

t1 # t2 #t3
Donde t1, t2, t3 son los distintos ritmos
escenograficos que se definen para adecuarse a las
singularidades de los segmentos en los que queda
estructurado el recorrido.

(LTI

2. NIVELES DE TONO DE CADA SECUENCIA:
t2 Debe cumplirse que:

b1=b2, c1=c2
Donde bl, b2, bl, b2 son los niveles de tono
escenograficos que se definen en los puntos de
interseccion de las secuencias asociadas a los distintos
t3 eventos que tienen lugar en el recorrido.

L L T

B. Escenografia:

Un tratamiento complejo del tiempo que se orqueste desde el proyecto de integra-
cion paisajistica de la infraestructura [Fig. 7], hara que el escenario donde se gene-
ra gane en riqueza sensorial, lo cual redundara inexorablemente en una valoracion
mas positiva de la calidad de dicho espacio por parte de la ciudadania. Es por
esto, que la habilidad de cada proyectista en la union de esos espacios diferentes
en una vivencia Unica, sera lo que marque las diferencias y aspire a transformar
esos lugares en simbolos claros y como escenarios de actividades comunes en
un proyecto colectivo.

La estrategia escenografica para una mayor valoracion de la calidad paisajistica
del conjunto, se ve planteada de manera notable en la inmensa mayoria de los
proyectos que hemos tenido la oportunidad de analizar en el apartado anterior de
andlisis. Se desarrollan desde Opticas comunes que se esfuerzan por convertir
estos espacios en lugares identificables e identitarios, aunque también lo hacen
desde sensibilidades distintas dependiendo de la naturaleza del medio sobre el
que intervienen. Hacemos una parada a continuacion en algunos de los elementos
mas importantes que intervienen en su composicién escenogréfica:

¢ Hitos. Dentro de una misma secuencia espacial marcada por la influencia de un
lugar de especial interés paisajistico (hito), podemos ir advirtiendo de forma gradual
0 sorpresiva —por lo elevado del tono—, de la distancia temporal y/o fisica que existe
hasta la localizacion de este evento.

¢ Ritmo. Lo definiremos como la variacién del espacio y tiempo a lo largo de una
misma secuencia escenografical0 (de acuerdo a la aceleracion que desde el pro-
yecto queramos imprimir para caracterizarla), pudiendo también servir para marcar
la transicion entre unas y otras.

C. Relacioén funcional:

Las relaciones funcionales que se establezcan entre las infraestructuras del trans-
porte (por ejemplo una autopista de trazado marcadamente lineal), y el ambito terri-
torial por el que discurren, va a ser la estrategia proyectual que mejor va a definir la
complementariedad y las sinergias de caracter positivo que puedan desarrollarse
entre estos dos elementos, que por regla general tienden a polarizarse’?.

Tras el estudio de proyectos que nos sirvieron de referente, contamos con la in-
formacion necesaria para llegar a la conclusion de que pueden abrirse tres lineas
fundamentales en las que desarrollarse las relaciones funcionales entre las infra-

[Fig. 8] Esquema de adaptabilidad necesaria

de la seccion del espacio publico atravesado
por las infraestructuras para su integracion en
el medio.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

ADECUACION DEL ESPACIO PUBLICO A LA DIVERSIDAD DEL ENTORNO

Representacién Principio que interviene
-SECCION VARIABLE:

Debe cumplirse que:

s1# s2 #s3
Donde 51, s2, s3 son las distintas secciones resultado
de la mutabilidad de integracién del espacio de la
infraestructura para adaptarse a las singularidades del

medio que es atravesado.

N s
Nfoa /=2
=

estructuras del transporte y el medio territorial sobre el que actlan y que se des-
prenden de su analisis:

¢ Apropiacion. El medio territorial a través de sus propias necesidades o las de los
usuarios que lo pueblan, se apropia de la totalidad o parte del soporte fisico de la
infraestructura, asi como de su ambito espacial, incubando en él nuevos usos o
actividades.

e Coexistencia. En un mismo espacio publico del ambito de la infraestructura del
transporte, conviven usos y actividades que se desprenden de las necesidades
del territorio y/o sus usuarios, con las propias de la infraestructura relativas a la
movilidad y su servicio.

e Colonizacion. La definiremos como la influencia funcional de la infraestructura
cuando va mas alla de su ambito espacial y sirve para explorar con cierta sen-
sibilidad parte de su entorno (aprovechando su potencial de accesibilidad), e in-
troduciendo en él nuevos usos o actividades que nos acerquen aun mas a su
conocimiento.

D. Relacion formal:

De crucial importancia para la apreciacion de la calidad del espacio publico re-
sultante de la ocupacion del territorio por parte de las infragstructuras viarias, se-
rian las relaciones formales entre dichas infraestructuras y el medio, pues de esta
relacion derivara la imagen que como espacio de identidad y confortabilidad se
ofrezca a sus usuarios. Como hemos venido comentando, esta relacion formal
debe fundamentarse tanto en condiciones de interferencia (que se dividirian en re-
laciones de combinacién, acoplamiento y superposicion), como escalares (dentro
de las cuales distinguiremos relaciones de igualdad, inferioridad o supremacia).

E. Heterogeneidad:

La heterogeneidad espacial y fisica, es una cualidad esencial que debemos reco-
ger en los proyectos de integracion paisajistica de infraestructuras del transporte
(y especialmente en proyectos de obras lineales). Debemos servirnos del poder
evocador y sensorial de esta cualidad, para romper con la monotonia que se des-
prende de la percepcion de cualquier obra vial que recorre el espacio de forma re-
petitiva y lineal. Esta estrategia, combinada con las que hemos visto en los puntos
anteriores, es la que termina de recualificar y dar vida al proyecto [Fig. 8], siendo
ademas la que mas diferencia va a marcar en la evaluacion de la calidad paisajisti-
ca que hagan del espacio publico sus usuarios.
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[Fig. 9] Esquema operativo de la Matriz de Ar-
ticulacion Espacial, para la determinacion del
intervalo de valores que definen la articulacion
funcional y formal. Variables de entrada: Es-
cala territorial y velocidad; Variables de salida:
Tratamiento material, y Usos y actividades.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

[Fig. 10] Intervalos de entrada en la matriz de
articulacion espacial y valores asignados a los
mismos, para las variables de Velocidad de
flujo de circulaciones y Escala territorial.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

Escala territorial Usos y actividades
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MATRIZ DE ARTICULACION ESPACIAL Tratamiento material

INTERVALOS DE ENTRADA (/N) EN LA MATRIZ DE ARTICULACION ESPACIAL

Componentes | Velocidad | Valores de los Escala Grado de
estructurales de flujo Intervalos de Territorial proximidad
considerados (Vv) correlacién (Ve)
Margenes 110 Km/h 1 Situado en red
afectos de global
autovia Red global
Margenes de | SOKm/h 2 Préximo a la
carretera Red global
local
Miargenes de | 20 Km/h 3 Equidistante Espacio
camino rural interescalar
Sendero/cort | SKm/h 4 Préximo a la
afuegos Red local Red local
Espacio 2Km/h 5 Situado en red
estatico nodal local

Confirmacién del modelo a partir de su aplicacion: las autovias en la
costa de Granada

Efectivamente, se han podido confirmar a través del caso concreto de la autovia
A-7 en tramo su llegada al Puerto de Motril, muchas de las numerosas hipotesis
que se habian formulado, en cuanto a resolver las disfunciones y necesidades que
les son aplicables a los proyectos de integracion paisajistica. La mayoria de las dis-
funciones mencionadas se ha comprobado que se producen por una ruptura en la
secuencia logica y gradual, que debe marcar la definicion de los elementos desde
la fase de planificacion, hasta el documento de proyecto. Asi, en los instrumentos
y metodologias de planificacion vigentes que hemos observado, —a diferencia de
lo que ocurre en otros proyectos de ingenieria, arquitectura o de conservacion del
patrimonio— se acaba perdiendo la referencia de la escala humana con sus aspira-
ciones fundamentales, y con ello su dimension social.

Gran parte del territorio de la Costa Granadina se localiza sobre el delta del rio
Guadalfeo, sobre el que se ha desarrollado desde hace mas de mil anos una
agricultura de inundacion ligada al cultivo de la caha de azucar. Pero quiza lo mas
interesante desde el punto de vista didactico en el andlisis de los grandes ejes via-
rios que se aproximan a este lugar —autovia A-7—, es que estos interaccionan con
una gran variedad de habitats naturales, areas antropicas proximas a los espacios
rurales, de gran diversidad orogréfica y geoldgica. Toda esta variedad de medios,
es debida en su mayor parte, al gran desnivel que se salva en pocos kilémetros
entre los dos puntos de localizacion extremos del tramo que ahora se culmina,
produciéndose secuencias escenograficas de gran dramatismo en ese viaje.

[Fig. 11] Tratamiento material del tapiz de en
una secuencia escenografica concreta AE-1
del ambito de la autovia A-7 a su llegada a la
Costa de Granada. Dicha materializacion tiene
lugar en funcién de la articulacion formal y
material de los hitos escenograficos pertene-
cientes a la Red Global y Local.

Fuente: elaboracion propia, 2013.

12 Permite desarrollar Sistemas de Informacion
Geogréfica (SIG) mediante una reticula que se
centra en las propiedades del espacio mas que
en la precision de la localizacion, para lo cual
divide el espacio en celdas regulares donde
cada una de ellas representa un Unico valor; Ver:
R.F. Tomlinson. Thinking About GIS: Geographic
Information System Planning for Managers. Ed.
ESRI Press. Redlands (California), 2005.

13 R. Cespon Castro. Procedimiento para la
realizacion de un diagnostico. Ed. UCLV. Santa
Clara, 1999.

14 A.AVV. Planificacion de los paisajes sonoros:
metodologia para su integracion territorial.
Aplicacion a la Costa Tropical. Universidad de
Granada, 2013.

15 Declaracion de Impacto Ambiental, segun Ley
6/2010, de 24 de marzo.

/Arroyo - Acequia
Arroyo - Acequia
Camino rural
Faja de afeccién
Viaducto de la A-7
©
Faja de afeccion
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Arroyo - Acequia |

Hito: agrupacién forestal

Espacios foresta@l)es no alterados

Espacios forestales no alterados

Analizando la implantacién de la A-7 en la fase de proyecto, se vio la necesidad
de articular los elementos estructurales que componen el ambito escénico de las
infraestructuras, mediante instrumentos empleados en la ordenacion de espacios
patrimoniales’2, como matrices vectoriales (Matriz de Medidas Estructurales, MME)
y matrices raster (Matriz de Articulacion Espacial). Dichos instrumentos, recogen
las estrategias que vimos desarrolladas con éxito en otros proyectos analizados.

Dichas medidas [Figs. 9-10] fueron ademas contrastadas mediante entrevistas a
expertos, que confirmaron que tanto las medidas integradoras e indicadores que
hemos propuesto para este tipo de proyectos, son adecuadas y necesarias para
evaluar la integracion y garantizar que sean mejor valorados socialmente, a través
del desarrollo de las potencialidades sensoriales que estos nos ofrecen.

En definitiva la investigacion realizada, se ha mostrado como una vision clarifica-
dora para reconocer las implicaciones sociales y antropoldgicas de muchas deci-
siones —acertadas 0 no— que desde las actuales politicas de paisaje se han venido
tomando para la definicion de los espacios viarios, la mayoria de las ocasiones
unidimensionalmente3. Es sobre esta base, sobre la que hemos asentado el con-
cepto de Espacio Viario Multidimensional, como componente en el que se relinen
realmente las dimensiones ambientales, econdmicas y sociales, necesarias para el
fomento de un territorio equilibrado, y que salen a la luz a través de una percepcion
realmente multisensorial y participativa del mismo [Fig. 11], o sea, del paisaje.

Actualmente se esté trabajando en trasladar los resultados de dicha investigacion,
a soluciones tecnoldgicas concretas, avidas de una mayor multidimensionalidad
en su encaje paisajistico concreto. Asi, dicha necesidad se ha hecho muy evidente,
en un programa de |[+D+l en el que he tenido la oportunidad de participari4; en él
se demuestra, que la sensacion de ruido producida por una solucién constructiva
paisajisticamente inadecuada en proyectos como el de la autovia A-7, sumada a la
imponente presencia de una infraestructura de estas caracteristicas, provoca que
los vecinos se sientan intimidados como respuesta a una percepcion psicoldgica
de la contaminacion acustica mucho mayor de o que muestran las mediciones
fisicas. Se viene a confirmar de esta manera a través de numerosos resultados ob-
tenidos en las encuestas de percepcion psicoldgica de ruido realizadas a los veci-
nos que, si bien, las mediciones de los niveles sonoros en las zonas que se limitan
a medidas correctoras tradicionales (apantallamientos o barreras acusticas), en un
principio cumplen con los objetivos normativos de la DIATS, estas obtienen una va-
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[Fig. 12] Imagen extraida de la investigacion,
que representa los resultados obtenidos en
las encuestas de percepcion psicoldgica de
ruido realizadas a los vecinos del nucleo de
Puntaléon, mediante una simulacion previa a la
propuesta de integracion. Los valores obte-
nidos inicialmente son muy negativos a pesar
de cumplir la normativa vigente.

Fuente: elaboracion propia a partir del proyecto
desarrollado por los autores, 2013.

[Fig. 13] Imagen de la solucion espacial
propuesta para el nucleo de Puntalén.
Concretamente, tanto las pantallas acusticas
necesarias para atenuar las emisiones de la
autovia (Red Local), como la plataforma-tunel
que permite la conectividad de ambos marge-
nes (Red Global), responden a la articulacion
formal y material de los hitos escenograficos
existentes en dicha zona.

Fuente: elaboracion propia a partir del proyecto
desarrollado por los autores, 2013.

16 I. Abalos. Naturaleza y Artificio. El ideal pintores-
co en la arquitectura y el paisajismo contempora-
neos. Ed. Gustavo Gili. Barcelona, 2009.

17 M. Crawford. “Narratives of loss”. Journal of
Architectural Education, nim. 1. Ed. Southern
California Institute of Architecture. California,
1995.
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loracidbn mucho mas negativa que las de otras propuestas que recogen soluciones
constructivas para una mayor valoracion escenogréfica del medio. [Fig. 12]

La investigacion es una muestra mas de la necesidad de tener en cuenta los cita-
dos parametros multidimensionales a la hora de proyectar esos elementos, pro-
fundizandose en el conocimiento de que una adecuada integracion paisajistica de
las soluciones constructivas, contribuye a la reducciéon de la tension nerviosa de
vecinos y de la fatiga de los conductores, aumentando con ello la seguridad vial.
Ademas, soluciones mas adecuadas paisajisticamente como las que desde esta
investigacion se proponen [Figs. 13-14], aportan una mayor valoracion del ambito
escenografico sobre el que se asienta la carretera; asi, por ejemplo, la utilizacion de
elementos de proteccion acustica que contribuyan a la articulacion formal, acce-
sibilidad, heterogeneidad, etc., configuran una percepcion social mas positiva del
espacio —ratificada por las encuestas a los vecinos y usuarios—, dandose respues-
ta a la triple dimension ambiental-social-econdmica, que garantiza su continuidad
en el tiempo como espacio patrimonial de identidad.

A modo de resumen, la aportaciéon mas novedosa del tema que hemos tratado, se
encuentra en haber establecido un modelo de planificacion territorial de espacios
viarios, que atiende a las condiciones paisajisticas de una intervencion de primer
orden como es la A-7 desde una necesaria triple dimension econémico-ambien-
tal-social. Esta multidimensionalidad se puede llevar a cabo mediante un sistema
consensuado de estrategias, medidas, variables e indicadores especificos pro-
puestos para este fin, y que trasladados al campo de la tecnologia han tenido una
materializacion constructiva de gran valoracion social. Este reconocimiento como
vimos en el primer punto, parte de una conceptualizacion mas contemporanea
del paisaje, que encuentra su razén en lo perceptivo y en un tratamiento dinamico
de los espacios, alejado del maniqueismo artificioso de los paisajes de una falsa
modernidad1e.

De lo visto se deduce que las infraestructuras del transporte, lo queramos 0 no,
ademas de ser elementos constitutivos del paisaje, lo son también de un nuevo
espacio publico que se ha venido gestando en las Ultimas décadas. Dicho espa-
cio publico, debido a la omnipresencia de las infraestructuras del transporte en
nuestro mundo globalizado, parece que se va a convertir en el mas importante en
cuanto a extension y relevancia para las generaciones venideras, como muy bien
argumenta Margaret Crawford en sus Narratives of loss17 (Narrativas de la pérdida),
donde anuncia que los Unicos espacios libres posibles del futuro son los espacios
libres privados o los espacios de la movilidad (autopistas, estaciones, puertos, ae-

[Fig. 14] Imagen propuesta desde el proyecto
de I+D+I mencionado, en el que se observa
en detalle un tratamiento especifico de los
elementos constructivos en el tramo de la
A-7, a su paso por el nucleo rural de Punta-
l6n. Ademas de resolverse los problemas de
conectividad y visualizacion que plantean las
pantallas, la solucion recoge el tratamiento
formal necesario, mediante un tapiz envol-
vente que refleja el cromatismo terroso del
entorno.

Fuente: elaboracion propia a partir del proyecto
desarrollado por los autores, 2013.

18 A.J. Torija; D.P. Ruiz; A. Ramos. Evaluation of the
road traffic noise and anomalous sound events
annoyance on the population. Proceedings of
the19th International Congress on Acoustics,
Madrid, 2007.

ropuertos, etc.). Es por tanto nuestra misién como técnicos y ciudadanos, reclamar
para estos espacios unos estudios multisensoriales que se materialicen en trata-
mientos constructivos-tecnoldgicos dignost8, que los hagan funcionales y percep-
tivamente agradables. Con ello estos espacios libres deberian de convertirse en
decodificadores que permitan experimentar y vivir el paisaje del medio territorial
que nos rodea, haciéndolo nuestro mediante una lectura responsable del mismo.
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