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| impulso del conocimiento de nuestros paisajes es para la Junta de Andalucia una condicién ne-
cesaria para la mejor ordenacion y gestion sostenible del territorio y sus recursos. De ahf el interés por
promover sucesivas convocatorias de subvenciones encaminadas a impulsar la investigaciéon en materia
de paisaje, con el objetivo de favorecer su estudio, tanto desde la Universidad como desde el ejercicio
profesional en diversas materias. Tales propdsitos se ven finalmente reflejados en la publicaciéon de las
investigaciones realizadas, tarea que se inicié por la Consejeria de Obras Publicas y Transportes y que
continta con la cooperacion actual entre las Consejerias de Fomento y Vivienda y de Agricultura, Pesca'y
Medio Ambiente, asesoradas para este fin por el Centro de Estudios Paisaje y Territorio.

La relevancia de la dimensién paisajistica de las infraestructuras ha sido una preocupacion constante en
la accion de la Junta de Andalucia en materia de carreteras. Asi lo atestigua la Ley 8/2001, de 12 de julio,
de Carreteras de Andalucia, el Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucia,
o el apoyo a los Congresos Internacionales sobre Paisaje e Infraestructuras celebrados en nuestra Comu-
nidad Auténoma. Por otra parte, la Estrategia de Paisaje de Andalucia, aprobada en marzo de 2012, ha
incluido una linea estratégica dedicada especificamente a las infraestructuras de transporte.

En este contexto, el estudio Acondicionamiento paisajistico de accesos a pequenas poblaciones. Ensa-
yo metodoldgico en el Valle de Lecrin (Granada) aborda un tema de gran interés, que se sitla en la en-
crucijada de la politica de infraestructuras, la ordenacién del territorio y el urbanismo. En las proximidades
de las pequefas poblaciones, sus accesos viarios ofrecen con frecuencia la posibilidad de acceder a una
positiva imagen de conjunto del ntcleo urbano; ademas dichos accesos fueron utilizados como lugar de
estancia o paseo, como una suerte de prolongacién de los espacios publicos urbanos. Puede decirse que
estos tramos de carretera tienen una peculiar condicion hibrida: han sido usados como espacio publico
y, al tiempo, se integran en una infraestructura viaria como tramos que potencian el importante recurso
paisajistico que con frecuencia es la imagen de conjunto del pueblo o de una pequefia o mediana ciudad.

La publicacion que ahora se presenta nos permite comprender la importancia de la cooperaciéon entre
distintas politicas publicas para afrontar las cuestiones paisajisticas. Su utilidad est4 en la metodologia
gue aporta para tratar paisajisticamente los accesos a nucleos rurales, pero también tiene un alcance mas
general: sirve para poner de manifiesto ante los cargos electos y técnicos, e incluso ante los investigadores
y el publico interesado en estos temas, que la accion paisajistica de las politicas publicas ha de revestir
cada vez mas un caracter transversal. Esto, que supone un reto y un salto cualitativo a nivel institucional,
tiene un objetivo final que nunca ha de perderse de vista: la mejora de la calidad de vida de los ciudada-
nos. Ese es el sentido Gltimo y el alcance que tiene la accién paisajistica de las politicas publicas.

Los autores del estudio han tenido el mérito de abordar esta interesante tematica, poniendo el énfasis
en una metodologia de identificacion, jerarquizacion y valoracion de los accesos a pequefas poblaciones



planteando un marco tedrico general en torno a esta cuestion. Es sin duda una aportacion de interés,
gue contribuye a hacer avanzar la cuestion de la dimension paisajistica de las infraestructuras y, al mismo
tiempo, a potenciar funciones sociales y econémicas (turisticas) del ntcleo urbano de que se trate ofre-
ciendo una imagen positiva del mismo. En el futuro serad necesario también integrar otros puntos de vista
que complementen el aqui adoptado.

Otro aspecto de interés de este trabajo es que nos hace reflexionar acerca de una cuestion emergente:
la importancia de las carreteras como via de acceso privilegiada al paisaje las convierte en una potente
herramienta de sensibilizacién. Acceder a un pequefio nucleo de poblacién es en muchas ocasiones una
experiencia paisajistica valiosa en sf misma, y es sélo un ejemplo de las posibilidades que ofrece la red
de carreteras de Andalucia para el disfrute de nuestros paisajes. Estamos ante un activo que merece ser
tenido en cuenta y que convierte a dicha red en un medio para que los andaluces sientan un aprecio
Creciente por sus paisajes.

En definitiva, estamos ante un trabajo de utilidad, que enriquece nuestra perspectiva acerca de la
dimension paisajistica de las infraestructuras y que corrobora la necesidad de fortalecer alin mas la inves-
tigacion en esta materia.

Consejeria de Fomento y Vivienda
Consejeria de Agricultura, Pesca y Medio Ambiente
Centro de Estudios Paisaje y Territorio
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Introduccion







a presente publicacion es el resultado de un
trabajo de investigacion',impulsado y tutelado por
la Consejeria de Obras Publicas y Transportes de
la Junta de Andalucia?, que se inserta conceptual-
mente en los principios dimanados del Convenio
Europeo del Paisaje (Consejo de Europa, 2000)? asf
como en la Recomendaciéon CM/Rec (2008) del
Comité de Ministros de los Estados Miembros so-
bre las orientaciones para la aplicacion del CEP, en
donde el paisaje adquiere gran relevancia social,
en tanto que debe dar respuesta a las aspiraciones
de las poblaciones en lo que concierne a las carac-
teristicas paisajisticas de su entorno, y por tanto,
las Administraciones Publicas deben perseguir los
denominados “objetivos de calidad paisajistica”, a
la vez que propiciar la sensibilizacién, formacion y
educacion en materia de paisaje*.

1. El trabajo ha sido desarrollado por un equipo interdisciplinar
que, ademas de realizar investigaciones especificas tanto a través
de la consulta y valoracion de documentos relativos a la temética,
como por medio de trabajo de campo, también se apoya parcial-
mente en trabajos precedentes (citados en fuentes documentales
y bibliografia) relacionados con la dimensién paisajistica del te-
rritorio asi mismo realizados por miembros del equipo técnico-
cientifico del presente trabajo.

2. A través de procedimiento de concesion desarrollado en ré-
gimen de concurrencia competitiva, resuelto en la Orden de 17
de abril de 2008, de concesion de subvenciones previstas en la
Orden de 30 de noviembre de 2007, en materia de paisaje (BOJA
num. 86, de 30 de abril de 2008).

3. El CEP fue suscrito por Espafia el 26 de noviembre de 2007 y
ratificado el 1 de marzo de 2008.

4. Son numerosos los paises que realizan importantes esfuerzos
por conservar y, en su caso, poner en valor social, patrimonial, de
incluso econémico el paisaje, como del mismo modo sucede de
forma explicita en algunas Comunidades Auténomas de Espafia
(Catalufia, Valencia, Galicia...), donde se han promulgado leyes

yreglamentos a propdsito del paisaje.

Por otro lado, no es ocioso recordar que en el
Estatuto de Autonomia deAndalucia (2007) son
diversas las invocaciones al paisaje que aparecen
recogidas en este texto legal de referencia para
la legislacién que se promulga en el marco de la
Comunidad Auténoma®. No obstante, y a falta
de una ley especifica sobre paisaje en Andalucia,
algo semejante al caso del citado Estatuto puede
aducirse respecto a otros instrumentos legislativos
y reglamentarios que insertan en su articulado
referencias mas o menos explicitas al paisaje. De
hecho, la propia Ley 8/2001 de carreteras de An-
dalucia, ofrece algunas oportunidades al respecto,
que son consideradas en el capitulo | del presen-
te documento. Otros marcos de oportunidad son
los planes territoriales, urbanisticos, ambientales
y de infraestructuras. Asi, y en relacién al objeto
fundamental del estudio aqui presentado, cabe
citar,al menos, dos de ellos por sus importantes
implicaciones y por lo relativamente reciente de
sendas entradas en vigor: el Plan de Ordenacion
del Territorio de Andalucia (POTA, 2007) y el Plan
de Infraestructuras para la Sostenibilidad del
Transporte de Andalucfa (PISTA, 2008), en cuyos

5. Ya el mismo Predmbulo hace notar el rico acervo cultural de An-
dalucia y que es, ademas “un territorio de gran diversidad paisajis-
tica”. En el articulo 28 se especifica, en el primer apartado, que
“todas las personas tienen derecho a vivir en un medio ambiente
equilibrado sostenible y saludable, asi como disfrutar de los recur-
sos naturales, del entorno y el paisaje en condiciones de igualdad,
debiendo hacer un uso responsable del mismo para evitar su de-
terioro y conservarlo para las generaciones futuras, de acuerdo
con lo que determinen las leyes”; y en el segundo apartado, que
se garantiza este derecho “mediante una adecuada proteccion de
la diversidad bioldgica y los procesos ecoldgicos, el patrimonio
natural, el paisaje, el agua, el aire y los recursos naturales”. Otros

articulos que aluden al paisaje son el 33, el 37 y el 195.

respectivos analisis, estrategias y determinaciones
hay importantes concesiones al paisaje, aunque
esencialmente como valor a proteger®.

En definitiva, como reconocen de modo més
0 menos explicito los textos legales y documentos
mencionados en los parrafos precedentes, el paisa-
je constituye un valor, un atributo y una dimensién
del territorio de enorme significacién, siendo por
tanto necesario hacer mas generalizada la integra-
cion del paisaje en politicas y actuaciones publicas
del modo més adecuado y eficaz posible, maxime
cuando en determinados ambitos se superponen
l6gicas y dindmicas no siempre convergentes,
como sucede en los espacios de interaccion entre
infraestructuras viarias y nucleos de poblacion.

Asi, planificacion y actuaciones en carreteras,
por un lado, y planeamiento y actuaciones urba-
nisticas, por otro, frecuentemente se apoyan e
interactan, pero en numerosos casos condicio-
nan severamente sus respectivas necesidades y
entran en conflicto, generdndose, de una parte,
tensiones urbanisticas, mejor o peor resueltas en
el planeamiento, que se desencadenan a tenor de
las infraestructuras viarias, sean éstas existentes
o proyectadas; y de otra, las actuaciones en ca-
rreteras se ven a menudo condicionadas por los
propios desarrollos urbanisticos (residenciales,
industriales, turistico-recreativos...) que tienen

6. En el POTA, el paisaje se contempla, sobre todo, en el Titulo Il
Estrategias de Desarrollo Territorial, en su capitulo 3, Sistema Re-
gional de Proteccion del Territorio, seccién 2, Sistema de Patrimo-
nio Territorial, donde se formulan diversos objetivos y estrategias
de conservacion, ordenacion y fomento del paisaje. Por su lado, el
PISTA ofrece la oportunidad de desarrollar planteamientos y obje-
tivos paisajisticos en las determinaciones relativas a Preservacion
y puesta en valor del patrimonio territorial (apartado 14.9 de las
péginas 134 a136).

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequeiias poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

1



Introduccion

12

lugar en los entornos de los asentamientos. Tales
procesos han generado, sobre todo en las Ultimas
décadas, que las entradas a los nucleos de pobla-
cion a través de las carreteras de acceso a los mis-
mos ofrezcan, con frecuencia, una mala imagen
paisajistica (deficiencias estéticas, de integracion,
de escala, de usos, exhibicion de traseras de edi-
ficios, etc.).

Bajo esta realidad mas o menos reversible, por
medio del planeamiento urbanistico pueden esta-
blecerse propuestas de ordenacion, asi como or-
denanzas de edificacion, que favorezcan una me-
jor imagen paisajistica de tales espacios de transi-
cién en consonancia con el hecho fisico y funcio-
nal representado por la carretera en sus tramos de
contacto con el nucleo urbano’. Andlogamente,
a través de proyectos de actuacion en carreteras
pueden establecerse propuestas orientadas a un
méas adecuado tratamiento de la obra en su tra-
mo de acceso, travesia y/o variante del nucleo,
maxime cuando éste es de caracter rural por su
tamafo y tipologia edificatoria predominante;
resultando pertinente, pues, definir criterios me-
todolégicos y operativos apropiados a la planifi-
cacién/actuaciéon 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). En este
contexto se justifica, por tanto, la oportunidad del
presente estudio. Una oportunidad que asimismo
deberfa saber aprovechar, por un lado, el actual
enfriamiento de la construccion —por tanto, de
la presion urbanistica—, con el fin de adelan-
tarse a procesos futuros cuando remita la actual

7.Tras diversas consideraciones preliminares, el estudio se ha cen-
trado en los ntcleos tradicionales pequefios, por tanto, en general,
pueblos de menos de 5.000 habitantes que se emplacen en co-
marcas rurales. Aunque el procedimiento metodoldgico propuesto
se adapta mejor a espacios de topografia irregular (montafiosos,
alomados...), no excluye su hipotética aplicacion en los de llanura.

coyuntura y en tanto no cambie sustancialmente
el modelo constructivo, y por otro, la puesta en
valor del paisaje de los pueblos andaluces a partir,
entre otras posibles acciones, de un adecuado tra-
tamiento de sus accesos por carretera.

El principal prop6sito establecido en la inves-
tigacion aplicada, cuyo resultado aqui se presen-
ta, ha sido el de contribuir a la concrecion de un
procedimiento metodoldgico para el analisis y el
establecimiento de criterios de actuacién paisajis-
tica en carreteras, especificamente en sus tramos
de acceso a nucleos urbanos pequenos (pueblos).
No obstante, se puede mencionar un segundo
proposito, tal vez implicito aunque igualmente
importante: la reafirmacién del valor patrimonial
(urbanistico, arquitectonico, cultural, paisajistico)
de los nucleos rurales del mundo mediterraneo vy,
en particular, de Andalucia; un valor que no sélo
es reconocido en numerosos trabajos cientificos
y divulgativos, asi como técnicos (a destacar las
abundantes referencias que contiene al respecto
el Plan de Ordenacion del Territorio de Andalu-
cia, 2007), sino que esta sometido a riesgo con
la emergencia en la Ultimas décadas de procesos
edificatorios, urbanisticos y de cambios drasticos
de usos del suelo no acordes con tales valores. Por
tanto, en este estudio se afrontan, aunque con
desigual efecto, las dos dimensiones aludidas bajo
el prisma del paisaje: las carreteras, como vector
donde se proponen criterios de actuacion paisajis-
tica a través de un método especifico de andlisis y
decision; y los pueblos?, sobre todo los emplaza-

8. Sin perjuicio de otras valiosas referencias, especialmente en
Alemania, Austria, Francia y Estados Unidos, el caso de Suiza
destaca especialmente, dentro de la experiencia internacional,
por el énfasis que pone en la proteccidn y conservacion de las
iméagenes externas de los nticleos de poblacion. Esta preocupacion

dos en comarcas plenamente rurales, como obje-
to fundamental de atencion tanto para su pues-
ta en valor paisajistico, como para contribuir a la
conservacion de sus aspectos singulares e identi-
tarios. Como respuesta a lo anteriormente expre-
sado, este estudio realiza una inmersion, tal vez
incompleta pero muy intencionada y orientada a
la aplicaciéon practica, en aspectos tanto concep-
tuales como metodolégicos concernientes a las
relaciones paisajisticas entre carretera y nucleos
de poblacion, desde el analisis de la problematica
especifica de tal contacto visual reciproco, hasta el
establecimiento de criterios para la mejor articu-
lacion e integracién paisajistica de la/s carretera/s
de acceso a los nucleos de poblacion con las pecu-
liaridades de éstos, en particular, con las posibles
cautelas e intervenciones a promover en esos Co-
rredores de contacto, teniendo en cuenta las zo-
nas funcionales y de proteccion de tales accesos
viarios, y pretendiéndose su aplicacion general a
una amplia casuistica, tanto para la seleccién de
accesos prioritarios, como para la division (tramos

queda reflejada en la realizacion, en 1981, de un Inventario Sui-
zo de Imagenes de Asentamientos Urbanos Dignos de Proteccion
(1808). La realizacién de dicho inventario viene avalada por el
art. 78 de la Constitucion suiza, que obliga al gobierno a tomar
en consideracion la conservacion de la naturaleza y la proteccion
del patrimonio en el desarrollo de su mandato. En este sentido, el
citado articulo establece que “se deben proteger los paisajes, em-
plazamientos, lugares histdricos, asi como monumentos naturales
y culturales, y preservarlos sin alterar sus formas por el interés
publico”. Para cumplir con este precepto legal se desarrolla el ci-
tado documento, que nace con la finalidad de favorecer las labo-
res de conservacion de la naturaleza y de proteccion patrimonial,
estableciendo un inventario de todos aquellos ntcleos, ciudades,
villas, aldeas, que ofrecen imagenes dignas de ser protegidas. En
la actualidad, el Inventario 1808 contiene alrededor de 5.800 lu-
gares registrados, sobre los que se establecen una identificacion
y caracterizacion de los valores a proteger, sus principales vulne-
rabilidades y amenazas, asi como las medidas de proteccion y las
propuestas de mejora sobre éstos.



y segmentos de tramos) de los mismos; todo ello
con la finalidad de identificar valores y conflictos
paisajisticos, por un lado, y oportunidades que
ofrece la carretera para potenciar los primeros y
resolver o mitigar los segundos, por otro. En con-
secuencia, se pretende contribuir a la provision de
herramientas operativas en materia de paisaje a la
Administracion de carreteras de Andalucia en este
concreto marco de accion.

Seguidamente se relacionan, de modo mas
concreto y sistematico, los objetivos pretendidos
y, en mayor o menor medida, cubiertos en el tra-
bajo presentado:

— Avance en la definicion de criterios operati-
vos para identificar, del modo mas eficiente posi-
ble, las relaciones que pueden establecerse entre
las infraestructuras viarias y los nucleos de pobla-
cion a través de la planificacion de mejoras en los
accesos y del planeamiento urbanistico, como
pueden manifestarse esas relaciones en el paisaje
y cémo puede incidir o condicionar el paisaje en la
planificacion urbanistica y de carreteras.

— Identificacion de criterios y métodos mas
adecuados para integrar la variable paisajistica en
las propuestas y determinaciones de aplicacion
en actuaciones viarias de los ambitos previstos,
por medio de medidas orientadas, sobre todo, a
la potenciacion de los recursos paisajisticos —en
concordancia con el interés que adquiere crecien-
temente la carretera como via de acceso al paisa-
je—, que permita un mejor aprovechamiento de
los mismos sin menoscabo de su caracter y valo-
res mas significativos y/o fragiles (introduccién de
equipamientos paisajisticos en los tramos viarios
de acceso al ndcleo urbano, especialmente en los
segmentos de mayor intervisibilidad carretera-
nucleo); y medidas orientadas a la integracién
paisajistica, cuando sea precisa y factible desde
la capacidad de accion por parte de la Adminis-
tracion de carreteras, de elementos preexistentes
discordantes.

— Estimulo hacia el cambio de una actitud
reactiva (informe vinculante a propuesta del
PGOU/POT/ de Carreteras en su actual papel y
marco legal en la ordenacion territorial y planifica-
cion urbanistica en el ambito de los accesos a los
pueblos), por una proactiva (Inventario/Catélogo
de lugares relevantes).

— Consideracion de ideas pre-proyecto que
puedan armonizar las politicas de infraestructuras
de carreteras con las de preservacion y puesta en
valor del patrimonio territorial (lo que se entiende
como “Gestion” en el CEP); asi como reforzamien-
to de las tendencias actuales a considerar que la
carretera en las cercanias de los nucleos debe te-
ner distinta consideracion a nivel de proyecto.

— Contribucion al reconocimiento de la im-
portancia del patrimonio rural, mas en concreto
del valor patrimonial (incluido especialmente el
paisajistico) de los pueblos andaluces y la nece-
sidad de impulsar acciones y cautelas que garan-
ticen su salvaguarda, a cuyo fin debe contribuirse
desde las Administraciones, grupos de investiga-
ciéon, equipos técnicos y, naturalmente, la propia
poblacion, no sélo la residente, sino también la
visitante. Para ello, el tratamiento paisajistico de
los pueblos y sus entornos no sélo debe imple-
mentarse en las politicas de desarrollo rural sos-
tenible, sino también en un urbanismo acorde y
sensible con la morfologia de los nucleos, su ti-
pologfa edificatoria, etc., por un lado, y en unos
accesos por carretera asimismo consecuentes en
trazado, tratamiento de plataforma, disefo de
defensas, habitabilidad, etc., por otro, atendiendo
en el caso concreto de la infraestructura al prin-
cipio basico de “intervencién blanda” de forma
andloga a las carreteras tradicionales, por tanto en
concordancia con la fragilidad paisajistica de los
ambitos rurales.

— Aportacién de criterios para la resolucion de
conflictos derivados del uso compartido y multiple
entre usuarios de la carretera (vehiculos y pea-

tones) en los tramos préoximos a los pueblos, en
condiciones de seguridad y bienestar; debiendo
ser especialmente sensibles con la funcionalidad
que tradicionalmente han ejercido los “tramos de
paseo” en numerosos pueblos.

— Contribucién al reconocimiento de las exce-
lencias paisajisticas del espacio donde se ha de-
sarrollado la experimentacion del mismo: el Valle
de Lecrin, una de las comarcas mas singulares de
Andalucia, que tiene en el paisaje uno de sus mas
importantes recursos territoriales; de hecho, gran
parte del actual atractivo de esta comarca predo-
minantemente agricola y residencial se basa en el
paisaje, y su futuro socio-econémico como reali-
dad territorial diferenciada de espacios perimetra-
les depende, en enorme medida, de la conserva-
ciéon y potenciacion de sus valores paisajisticos.

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequeiias poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)
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Capitulo primero

La relacién paisajistica
entre los pueblos y sus
accesos por carretera







as intensas, y no menos complejas, rela-
ciones visuales y funcionales mantenidas desde
siempre entre paisaje, ciudad y carretera propor-
cionan el marco de actuacion del presente estu-
dio, a la vez que condicionan, en mayor 0 menor
medida, el establecimiento de criterios paisajisti-
cos de actuacion, cuya finalidad no es otra que la
de reforzar —y, en su caso, recuperar- el equilibrio
entre los tres ambitos mencionados bajo una ép-
tica integradora y que contemple dicho equilibrio
como oportunidad territorial de futuro.

La primera cualidad fundamental sobre la que
debe apoyarse la idea de una visién integrada de
la relacion paisaje—ciudad—carretera consiste en
su comun denominador de bien colectivo. Aun-
que la funcionalidad de las carreteras no permite
albergar ninguna duda sobre su caracter y papel
eminentemente publicos, tanto la ciudad como
la dimension fisica del paisaje estan conformadas
por espacios publicos y privados. La condicién de
bien colectivo, entonces, no es adquirida por un
régimen de propiedad o de dominio, sino que, tal
y como reconoce el Convenio Europeo del Paisaje
(CEP), lo es porque ambos elementos o atributos
son parte esencial del entorno humanoy, por tan-
to, contribuyen a su bienestar y calidad de vida de
modo crucial.

La segunda cualidad fundamental tiene que
ver con el dinamismo que presentan los tres ele-
mentos; dinamismo auspiciado por su constante
necesidad de adaptarse a los requerimientos hu-
manos y que conlleva transformaciones consta-
tables por una misma generacién, maxime en los
espacios post-industriales. Dicha cualidad, en su
peor cara, nos descubre una concepcién de la ciu-
dady de las infraestructuras de transporte alejada
de los ancestrales valores paisajisticos, culturales
y ambientales del territorio en el que se insertan,
lo que incide en una escasez de originalidad y de
estética muy patentes en la escena en la que con-

CARRETERA

COLECTIVO
DINAMICO
SOCIAL

CIUDAD PAISAJE

vergen, es decir, a la entrada de los nucleos urba-
nos. Sin embargo, esa misma dindmica, analizada
en positivo, ofrece la oportunidad de cualificar
dichos espacios incorporando al paisaje entre los
objetivos de funcionalidad y calidad.

Por ultimo, la tercera cualidad fundamental
gue paisaje, ciudad y carretera comparten tiene
gue ver con la importante dimensién social deri-
vada de su condicion de bien colectivo, reflejada
en la implicacion de derechos y obligaciones para
todos los ciudadanos y, por tanto, en la necesidad
de establecer acciones encaminadas a su forma-
cion y sensibilizacion.

Pero al mismo tiempo que la mencionada rela-
cion se hace fuerte por la propia naturaleza de los
elementos, dimensiones y atributos que la com-
ponen, aun se estrecha mas cuando entre ellos
se interrelacionan a través de la capacidad de co-
municacién que la carretera aporta al trinomio. La
red viaria no sélo nos acerca al destino sino que
nos lo muestra anticipadamente en su contexto
paisajistico y ello, cuanto menos, resulta alentador

o estimulante para el viajero, a lo que se puede
anadir la importante significacién e identidad que
los nucleos urbanos imprimen sobre el caracter
del paisaje o, mejor aun, contribuyen a la confor-
macion de dicho caracter.

Por todo ello, la idea de acometer acciones
de forma integrada sobre las relaciones existentes
entre el paisaje, la ciudad y la carretera no sélo se
antoja viable, sino necesaria. Hasta ahora, nuestro
marco legislativo se ha preocupado exclusivamen-
te de la aplicacién de medidas de ordenacién y/o
proteccién sobre los binomios en los que puede
descomponerse el conjunto. Es decir, nuestra nor-
mativa legal en materia de carreteras contiene re-
ferencias especificas en su relacion con el paisaje,
normalmente acotadas al campo de la integracién
paisajistica de la infraestructura, y referencias es-
pecificas en su relacion con la ciudad, limitando
los usos urbanos edificatorios en sus zonas de pro-
teccion, pero apenas establece criterios conjuntos
de actuacion; de manera analoga, nuestra norma-
tiva en materia de urbanismo contiene multiples
referencias al paisaje y a las carreteras en su rela-
cion con la ciudad, pero nunca de un modo con-
junto. En este sentido, el impulso legislador sobre
la politica en materia de paisaje acaecido desde la
entrada en vigor del Convenio Europeo del Paisaje
debe aprovechar las oportunidades de actuacién
gue se ofrecen en este marco, con independencia
de que se refuerce el tratamiento integrado desde
las bases legislativas de carreteras y urbanismo.

Sobre la acotaciéon escalar del presente estu-
dio, que se centra en una determinada tipolo-
gia de ciudad (nucleo urbano pequefo, es decir,
pueblo) y de carretera (red secundaria con inten-
sidades bajas de trafico), se profundiza sequida-
mente en la relacién paisajistica de los pueblos
y sus accesos viarios con objeto de proporcionar
argumentos validos que permitan la selecciéon y
priorizacion de oportunidades.
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El anélisis de la relacién entre la carretera y el
paisaje puede abordarse desde un amplio espec-
tro de puntos de vista que incluye: desde el modo
en el que percibimos el territorio durante el uso
para el cual estd concebida (desplazamiento por
motivaciones diversas), hasta el modo en el que
la propia infraestructura es contemplada desde
otros lugares; es decir, la carretera es al mismo
tiempo lugar de observaciéon y lugar observado.
En el primer enfoque, el conductor -y, en su caso,
sus acompafiantes— se convierten en actores prin-
cipales de la contemplacion del paisaje al que la
via "accede”, mientras que en el segundo, es la
infraestructura en si misma la que incide sobre
éste sin que intervenga en ningun caso el usua-
rio de la via, que es ajeno a las consideraciones y
condicionamientos del proyecto. Pero ademas, a
la carretera, hoy en dia, se le reconoce una dimen-
sién paisajistica que va mas alla del mero hecho
de constituir un lugar acotado por donde fluye
una corriente de observadores, ya que, como es-
pacio publico que es, alberga en su morfologia un
enorme potencial para la ordenacién del paisaje
(segun concepto establecido por el CEP). Si a ello
se le suman las posibilidades que proporciona el
modelo de regulacién y proteccion de sus mar-
genes desde el actual marco legislativo, su papel
dentro de la relacion con el paisaje se enfatiza, al
ofrecernos un &mbito muy bien definido para las
posibles intervenciones.

Sin embargo, en la visién integrada del paisa-
je—ciudad—carretera que se plantea como marco
de esta investigacion no cabe, en ningun caso, la
consideracion de que “las carreteras ya no nos lle-
van a unos lugares, sino que son lugares” estable-
cida por John Brinckerhoff Jackson, en referencia
a las Park Roads norteamericanas, donde la carre-
tera adquiere su maxima potencia simbdlica, ya
gue se independiza del destino y se convierte en

mero recorrido, siendo disefiadas para el disfrute
del paisaje en condiciones de total seguridad de
conduccion al perder su funcionalidad de acceso
(M. Aguilé, 2008). En nuestro caso, la presencia
del nucleo urbano define el destino con precision
y, por tanto, refuerza la doble funcionalidad de
la carretera que da acceso al destino y a la esce-
na paisajistica al mismo tiempo. Analogamente,
tampoco resultan de interés para este proyecto
las carreteras que discurren sobre paisajes “crea-
dos”, como campos de golf, parques tematicos,
puertos deportivos, urbanizaciones residenciales
contemporaneas, etc., ya que éstos pierden bue-
na parte de las tres condiciones fundamentales
en las que se basa nuestro andlisis: ser un bien
publico, dindmico y de amplia dimensién social.
Ademas, los pueblos y sus entornos constituyen
la expresion de la accidon humana colectiva e in-
tergeneracional.

Otro concepto distinto es el de las “carrete-
ras paisajisticas”, que corresponden a una tipo-
logia especial de infraestructuras viarias que re-
corren paisajes de gran interés y en las que las
intervenciones previsibles son conscientes de este
valor y lo asumen (N. Aizpurua, 2008) sin perder
su finalidad de acceso. En este caso, los objetivos
del presente estudio resultan complementarios al
tratar un ambito concreto de la carretera como
es la zona de acceso y confluencia con el nucleo
urbano y, por ello, coincidentes en algunos de los
criterios prioritarios de insercion en el paisaje de
estas vias singulares.

La consideraciéon de la carretera como lugar
observado responde a una primera aproximacion
del paisaje, donde el objeto de andlisis es la propia
infraestructura en su incidencia sobre la calidad
de la escena. En Espana, desde la década de los
noventa, los proyectos de infraestructuras se han
preocupado por la aplicacién de soluciones cons-

tructivas y practicas adecuadas para su integra-
ciéon paisajistica, en una continua evolucién que
ha ido superando la idea de correccién y restaura-
cion en la fase de obras, por la de prevencion en
la fase de disefio.

A este respecto, y como en el caso de las ca-
rreteras paisajisticas, el concepto de integracion
resulta también complementario respecto al plan-
teamiento del presente estudio. En primer lugar,
la propuesta metodoldgica aqui desarrollada es
de aplicacion para carreteras ya existentes y, en
su mayor parte, pertenecientes a la red secunda-
ria, lo que implica que las posibles acciones de
integracion a acometer sobre ellas quedan supe-
ditadas a proyectos de acondicionamiento de sec-
cion y trazado que, obviamente, no dejan tanto
margen de intervencién como en los proyectos de
nueva planta. En segundo lugar, el establecimien-
to de criterios de actuaciéon de indole paisajistica
en este tipo de vias debe estar en consonancia
con la propia naturaleza del ambito funcional del
proyecto (nucleos rurales de pequefio tamafno y
carreteras de la red secundaria con poco trafico).

Por ello, estos criterios no pueden derivar en
una incidencia que desvirtle o provoque la pérdi-
da de ruralidad del entorno de la carretera, ya que
muchas de ellas siguen el trayecto de antiguos
ejes viarios construidos en tiempos remotos que,
con el paso de los afos, se fueron adaptando a los
nuevos modos de transporte que debian transitar
por ellas, aunque conservando una buena parte
del trazado original y parecidas dimensiones, asf
como elementos arquitecténicos vinculados, que,
ala postre, representan en muchos casos un eleva-
do valor patrimonial. Su propio itinerario es, mu-
chas veces, un auténtico libro abierto al pasado, y
su trazado una excelente muestra de adaptacion
a los condicionantes del medio fisico (no sélo por
obvias capacidades técnicas, sino también por un
sentido estético y de “pertenencia” al lugar que,
en gran parte, se ha olvidado con la introduccién



de estédndares constructivos). Por eso no deben ser
admitidas intervenciones desmesuradas aun con
la justificacion de supuestas razones de seguridad
y previsibles puntas de intensidad de trafico, nor-
malmente concentradas en unas pocas horas a
lo largo del fin de semana (J. Nogué i Font, s/d),
cuanto menos, si las intervenciones tienen como
finalidad la puesta en valor y el acceso al conoci-
miento del paisaje.

Con esta acotacion, se deduce facilmente la
complementariedad de las acciones de integra-
cion paisajistica sobre el objeto que nos mueve,
aunque no podemos obviar la enorme importan-
cia de su inclusién en la Ley de Carreteras de An-
dalucia puesto que ésta marca el punto de partida
legislativo en la relacién de carreteras y paisaje,
asi como las referencias explicitas contenidas en
el Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia
(POTA) y Plan de Infraestructuras para la Sostenibi-
lidad del Transporte en Andalucia (PISTA).

Superados, a los efectos de este trabajo, los
criterios de integracion paisajistica que tienen que
ver con la aplicacion de medidas correctoras y ela-
boracién de proyectos de restauracion, el marco
normativo de la Ley 8/2001, de 12 de julio, de
Carreteras de Andalucia ofrece ademas la posibi-
lidad de contemplar la carretera como un dmbito
adecuado para la incorporacién de otros objetivos
gue refuercen la funcién paisajistica de la infraes-
tructura desde la ordenacion y protecciéon de los
paisajes que recorre. En este sentido, resulta fun-
damental la redaccion del art. 22 de la citada Ley
cuando establece que el contenido del Plan Ge-
neral de Carreteras de Andalucia debera aportar
como minimo “criterios de integracion paisajistica
de las carreteras en los &mbitos urbanos, periurba-
nos, rurales y montanosos, y de proteccién al pa-
trimonio cultural, arqueoldgico y, en particular, al

patrimonio histérico de las obras publicas”, donde
ademas se hace alusion a la importancia, precisa-
mente, de los &mbitos urbanos y periurbanos a
tales efectos. Bajo este precepto, la administracion
de carreteras de Andalucia trabaja en la actualidad
en la definicién de una primera propuesta de Ca-
rreteras Paisajisticas' apoyada en las consideracio-
nes del Convenio Europeo del Paisaje (2004), que
ademas han tenido su reflejo en la elaboracién
del Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia
(2006) y el Plan de Infraestructuras para la Soste-
nibilidad del Transporte en Andalucia (2007).

Asi mismo, desde el Titulo Il correspondiente
a la proteccion y uso del dominio publico viario,
la Ley 8/2001 reconoce la integracion paisajistica
como uno de los modos de actuacion posibles en
la zona de servidumbre legal (art. 54), limitando
el uso y explotacién a la propiedad o titulares de
un derecho real o personal que lleve aparejado su
disfrute, a aquéllos que sean incompatibles con
la seguridad vial e integracion ambiental y pai-
sajistica de la carretera. A tales efectos, cualquier
actuacion requerira la previa autorizacion del or-
gano competente de la administracion titular de
la carretera (art. 64).

En este mismo sentido, la zona de afeccion
(art. 55) podra ver sus limites aumentados en de-
terminados tramos de carreteras a efectos de la
integracion paisajistica del dominio publico viario,
de modo que, para realizar en ella cualquier tipo
de obra o instalacion, modificar las existentes o
cambiar el uso o destino de las mismas, se re-
querira la previa autorizacion administrativa, que
podra ser denegada en los mismos supuestos de
incompatibilidad que en la zona de servidumbre

1. Este trabajo, realizado en el Centro de Estudios Paisaje y Terri-
torio, se ha publicado a finales de 2009 con el titulo Carreteras
paisajisticas. Estudio para su catalogacién en Andalucia. Servicio
de Publicaciones de la Consejeria de Obras Pdblicas y Transportes,

Junta de Andalucia.

legal. En consecuencia, el marco legislativo anda-
luz en materia de carreteras no elude la cuestion
paisajistica, aunque la enmarca especificamente
sobre el concepto de “integracién”. Si atendemos
en exclusiva a los primeros planteamientos que se
establecen sobre el significado de este concepto,
no podemos obviar su contexto normativo en el
que la preocupacion se centraba sobre el cum-
plimiento estricto de la normativa ambiental (Ley
7/1994, derogada por la Ley 7/2007 GICA) vy, por
tanto, la integracion paisajistica quedaba supedi-
tada al mantenimiento de las preexistencias, mini-
mizando su degradacién sin rebasar ciertos limites
(F. Zoido, 2008). Sin embargo, la palabra “inte-
grar” tiene varias acepciones, pero en su principal
sentido puede entenderse como “pasar a formar
parte de un todo adecuadamente” (I. Espafiol y E.
Rico, 2005).

Cabe, pues, preguntarse si a la luz del nuevo
impulso establecido por la entrada en vigor en Es-
pana del Convenio Europeo del Paisaje (en 2008),
no serfa licita la interpretacion del concepto de
integracion de una infraestructura sobre el paisa-
je del siguiente modo: “formar parte del mismo,
estableciendo con él una relacion adecuada” (F.
Zoido, 2006), y a tal respecto, entender la inte-
gracion como un objetivo de calidad paisajistica
mas amplio, que permita la adopcién de medidas
especificas con vistas a la proteccion, gestion y
ordenacién del paisaje desde los proyectos de ca-
rreteras, al menos hasta que no se produzca una
modificacién mas intencionada, en este sentido,
en la legislacién vigente.

Si bien puede entenderse que la practica si-
multaneidad en la elaboracién de la Ley de Carre-
teras de Andalucia y el Convenio Europeo del Pai-
saje impidié que el legislador tuviera un referente
méas adecuado a la hora de introducir la compo-
nente paisajistica, no es menos cierto que la tardia
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ratificacion (2007) y entrada en vigor (2008) del
CEP en Espafna no ha impedido, por otro lado, la
inclusion de los principios generales de éste sobre
los distintos instrumentos de planificacién poste-
riores al ano 2000 (fecha de la firma del CEP, en
Florencia).

En este contexto donde el paisaje adquiere
progresivo interés publico de forma explicita, no
sorprende la intencionalidad mostrada por el Plan
de Ordenacioén del Territorio de Andalucia respec-
to a la incidencia de las infraestructuras de trans-
porte en la directriz 722, o cuando en su directriz
115 reconoce la necesidad de que la planificacion
territorial y el planeamiento urbanistico incorpo-
ren determinaciones y normas relativas a la orde-
nacion del paisaje, contemplando especificamen-
te la delimitacién de zonas de proteccién visual
de los nucleos de poblacién y la identificacion de
itinerarios de interés paisajistico, tanto urbanos
como rurales?.

2. En esta directriz se determina que “la planificacién y los proyec-
tos de infraestructuras de transportes incorporaran al paisaje como
recurso a considerar y valorar desde las siguientes perspectivas:
a. El establecimiento de criterios que minimicen el impacto trans-
formador del paisaje.

b. El planteamiento de alternativas en el trazado de las infraes-
tructuras.

¢. La justificacion de la opcion elegida en cuanto a su incidencia
sobre el paisaje.

d. El establecimiento de medidas correctoras de los impactos y de
mejora y adecuacion paisajistica.

e. La inclusion de propuestas de infraestructuras de servicio de
carretera, especificas para la vision y legibilidad del paisaje (red
de miradores).”

3. EI POTA incorpora en esta directriz [115] determinaciones sobre
el modo de incluir la variable paisajistica en sus estudios y proyec-
tos, destacando la determinacién que obliga a los proyectos de
infraestructuras a considerar criterios de integracion y adecuacion
paisajistica en el entorno, los puntos de mayor valor paisajistico y
los recorridos panoramicos, asi como la atencion a la mejora de la

percepcion estatica y dinamica de los trayectos mas significativos.

Por su parte, el Plan de Infraestructuras para la

Sostenibilidad del Transporte en Andalucia 2007-
2013 (PISTA), aprobado en 2008, reconoce en su
capitulo IV.14, como un referente fundamental
para tal sostenibilidad del transporte, la preserva-
cion y puesta en valor del patrimonio territorial,
entre el que se encuentra el paisaje, impulsando
como linea de actuacion la adecuacion funcional
entre las infraestructuras y dicho patrimonio, y
aprovechando las oportunidades que ofrecen las
actuaciones en ellas para mejorar la comprension
y la puesta en valor de los espacios y bienes del
patrimonio territorial, con especial atencién a la
adecuacion de las de tipo lineal que facilitan el
acceso a los espacios naturales protegidos, a los
paisajes o a los bienes del patrimonio histérico.
Bajo estas premisas, parece claro que el paisa-
je debe formar parte activa en las consideraciones
de diseno de los proyectos de infraestructuras y
no sélo como un elemento que haya que “sal-
var” (N. Aizpurua, 2008). Es mas, las carreteras,
como piezas esenciales que son en la construccion
perceptiva del territorio, no deben ser entendidas
como un mero medio de acceso a un lugar, sino

que deben ser capaces de mostrarnos el paisaje,
sin deteriorarlo con ello (M. Aguilé, 2008). En esta
linea, su marco normativo debe ser participe de
los principios establecidos en el Convenio Euro-
peo del Paisaje, complementando el objetivo de
integracion paisajistica con instrumentos precisos
para avanzar sobre los objetivos de proteccién,
gestion y ordenacion del paisaje de manera ex-
presa, anadiendo, por ende, a la relacion carrete-
ra-paisaje el enfoque de la infraestructura como
lugar de observacion.

La carretera como lugar de observacion

El extendido uso del automovil en nuestra
sociedad nos lleva a que buena parte de la co-
municacién del individuo con el paisaje, hoy en
dia, se establezca a través de la carretera, sin me-
noscabo de otros medios y modos de transporte
gue desplazan numerosos viajeros en condiciones
muy favorables a la observacién del entorno pai-
sajistico, tales como el ferrocarril o la navegacion
fluvial. En cualquier caso, el sistema viario, que
ha estructurado histéricamente al territorio y le
ha proporcionado cohesién?, se convierte de esta
manera en una plataforma fundamental de acce-
so al conocimiento del paisaje. De hecho, “ver el
paisaje desde la carretera se ha convertido en una
actividad muy popular” (I. Espafiol, 2008). En este
contexto, el analisis de la carretera como lugar de
observacion debe realizarse a partir de los siguien-
tes tres aspectos: observador, escena y desarrollo
escénico; o, dicho de otro modo, quién ve, qué ve
y como lo ve.

4. No siempre se cumple este axioma. Por ejemplo, el colonialismo
imperialista generd un efecto contrario, es decir, enclavamientos y
fragmentaciones territoriales, con la construccion de infraestructu-
ras destinadas casi exclusivamente a la salida de materias primas
hacia la metropolis. Efectos asimismo desarticuladores, incluso en
paises desarrollados, han generado a veces las grandes infraes-
tructuras viarias en el espacio intermedio entre origen y destino.



En el presente trabajo, la primera cuestion
a resolver es qué entendemos por "“observador
desde la carretera”. En principio, parece obvio
definirlo como todo aquel usuario de la infraes-
tructura que en un momento dado la recorre para
una finalidad concreta y, por tanto, teniendo en
cuenta las singulares caracteristicas de nuestro
ambito acotado de estudio (accesos a pueblos por
carreteras de baja intensidad de tréfico), no po-
demos despreciar la presencia de peatones en sus
margenes que, como usuarios, también alcanzan
la categoria de observadores de paisaje. La utili-
zacion de la carretera, en los tramos inmediatos a
los nucleos rurales, como via de desplazamiento
peatonal no tiene un Unico modelo explicativo, ya
que depende del contexto sociocultural y de su
relacion histérica con el pueblo.

AUn asi, las causas habituales tienen que ver
con uno o varios de los siguientes factores:

— La superposicion de la red secundaria sobre
los caminos histéricos que se recorrian a pie o ca-
balleria, sobre todo cuando aquéllos comunican
con los nucleos vecinos en cortas distancias.

— Las bajas intensidades de trafico que actual-
mente tienen, en la mayoria de los casos, como
consecuencia de la implantaciéon de una red viaria

de mayor rango al servicio de la movilidad y que

vertebra la red preexistente, descargandola de tra-
fico de paso.

— El mestizaje que la carretera sufre en su con-
tacto con el entramado urbano, que implica que
los tramos inmediatamente anteriores tengan una
consideracion casi de calle urbana, maxime en el
caso de las travesias.

— El hecho de que en algunos pueblos las ca-
rreteras constituyan el Gnico espacio publicoy, por
tanto, alberguen los Unicos, o mejores sitios, libre-
mente utilizados por la gente.

— El incremento de la practica cotidiana del
paseo por motivos de salud (la coloquialmente re-
conocida como “ruta del colesterol”).

En relacién con la observacion desde un vehi-
culo en movimiento, la carretera que logra com-
placer al conductor, tanto funcional como paisajis-
ticamente, satisface, ademas, a los que viajan con
él. Y puesto que en un vehiculo la figura del con-
ductor es condicién necesaria y suficiente para su
movilidad, aun no desdefiando la potencial pre-
sencia de pasajeros, debemos entender a aquél
como el observador natural desde la carretera, ya
que sobre él recaen los principales condicionantes
para que la percepcion se produzca en condicio-
nes de comodidad y seguridad vial.

Considerados, pues, los dos tipos principales
y cotidianos de la carretera en ambitos rurales
desde el punto de vista de la contemplacién del
paisaje, peatones y conductores difieren en gran
medida en el marco perceptivo de relacién con el
entorno, fundamentalmente por la velocidad a la
gue unos y otros desarrollan sus desplazamientos,
y por las limitaciones de visibilidad impuestas por
el propio vehiculo.

Respecto a la velocidad, y como premisa me-
todolégica, debemos entender que la del peatén
puede llegar a ser nula cuando detiene voluntaria-
mente su caminar, pero no asf la del conductor, ya
gue desde el mismo momento en que éste se en-
cuentre en parada, sus condiciones perceptuales

se pueden asimilar a las del peatén. A diferencia
de los desplazamientos lentos —donde la relacién
con el entorno se produce de forma intima-, las
mayores velocidades condicionan el desarrollo es-
cénico del itinerario, obligando a una mayor aten-
cion por parte del conductor.

En 1937, Thurstone demostré que a mayor ve-
locidad se aumenta el alcance visual, pero disminu-
ye el &ngulo visual, es decir, el centro de atencion
del conductor se desplaza hacia delante y se estre-
cha, disminuyendo por tanto el campo de visiéon
descansada, definido por Del Campo y Francés
(1963) como “la superficie rectangular que sobre
un plano situado delante del observador queda
dominada integra y comodamente por las visuales
derivadas de una normal movilidad de las pupilas”.
Este hecho induce al conductor a fijar su vision so-
bre el paisaje interior de la carretera, dificultdndo-
le la percepciéon del paisaje circundante. En este
mismo sentido debemos afiadir la distorsion lateral
de la visién que se produce cuando el conductor
dirige la mirada hacia el eje de la carretera, difu-
minando los objetos proximos situados a ambos
lados y limitando, aun mas, la visién panoramica.

Por ultimo, la percepcién del paisaje abarca
también procesos psicolégicos que influyen de

manera determinante en la atencion del observa-
dor (I. Espanol, 2008):
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— Los trazados peor resueltos en términos de
velocidad y visibilidad obligan a forzar la atencion
del conductor, que sélo llega a tener vistas instan-
taneas del paisaje entre la sucesion de maniobras
complejas que debe realizar.

— La congestion del trafico también influye en
el grado de atenciéon que debe prestar el conduc-
tor, ya que comparte un mismo espacio con otros
vehiculos y, por ello, a medida que éste estreche
su seccion, la atencién aumenta, disminuyendo la
capacidad de disfrute visual®.

Por tanto, a efectos de acotacién del método
propuesto en el presente estudio, se extraen las
siguientes conclusiones:

1° El anélisis de la perceptibilidad debe abor-
darse desde la consideracion del vehiculo en mo-
vimiento, ya que el conductor es el usuario de la
carretera que mayores limitaciones tiene sobre la
contemplacion de la escena que recorre.

2° No por ello se deja de reconocer al peatén
como usuario cotidiano de la carretera y observa-
dor desde la misma, sobre todo por la importancia
de este hecho en el ambito rural.

3° Atendiendo a las caracteristicas que presen-
ta la mayor parte de las carreteras objeto de este
estudio, los procesos psicolégicos que influyen en
la percepcién no van a condicionar la aplicaciéon
del método propuesto, en el siguiente sentido:

— Se trata de carreteras existentes y, por tan-
to, las oportunidades de recualificacién de la via
con motivos paisajisticos no contemplan la alte-
racion significativa de los trazados (ello implicaria
ineludibles impactos ambientales y paisajisticos in-

5. Por ello no es recomendable favorecer la contemplacién del
paisaje con niveles de servicio inferiores a Ay B, esto es, niveles
de servicio en el que el vehiculo se desplaza atendiendo sdlo a las
condiciones geométricas del trazado (A), aunque a veces debe te-
ner en cuenta el desplazamiento de algun otro vehiculo presente
en la carretera (B), sin que afecte a la velocidad de recorrido y en

condiciones de comodidad.

compatibles con los prop6sitos que se persiguen),
limitdndose a actuaciones, en su mayor parte, de
acondicionamiento de seccion.

— El flujo diario de trafico admitido, en el
contexto de los objetivos pretendidos, no podra
superar una Intensidad Media Diaria de 2.000
vehiculos al dia. De hecho, densidades superiores
son practicamente impensables en el &mbito ru-
ral, salvo puntualmente y por motivos turisticos y
recreativos.

4° Ante la complejidad de variables que inter-
vienen en el proceso de percepcién del conductor,
se propone una simplificaciéon conceptual basada
en el grado de comodidad visual del mismo res-
pecto a una escena concreta (escena del nucleo
de poblacién), y que puede resumirse en los si-
guientes términos:

—Vision frontal: cuando la escena del nucleo se
encuentre dentro del campo de visi6n descansada.

— Visién oblicua: cuando la escena del nucleo
se encuentre dentro del campo visual de la con-
duccion (alcance y angulo), pero fuera del campo
de visiéon descansada.

— Vision de soslayo: cuando la escena del nu-
cleo quede fuera del alcance visual del observa-
dor, en condiciones normales de conduccién que
garanticen la seguridad vial.

5° En definitiva, el método propuesto para la
mejora de la relacion paisajistica de los pueblos
y Sus accesos estd supeditado al cumplimiento
de todos aquellos pardmetros que garanticen la
seguridad vial y la habitabilidad de la carretera
(estado del pavimento, sefalizacion, elementos y
sistemas de contencion, etc.), que deberan estar
resueltos con anterioridad a la aplicacién de medi-
das de caracter paisajistico y, por ello, no forman
parte del estudio realizado.

La escena paisajistica percibida desde la ca-
rretera se refiere a aquellos aspectos del propio

paisaje, estructura y procesos, rasgos y claves que
pueden ser contemplados desde una determinada
posicion del observador en su recorrido (I. Espa-
fol, 2008). Asi, la cualificacion de una escena va
a depender, en igual medida, tanto de sus aspec-
tos formales, aparentes, visibles, como de los que
constituyen la esencia, el fundamento, el caracter
del paisaje. Esta doble consideracion pretende
poner de manifiesto, por un lado, el conjunto de
componentes del paisaje perceptibles por nues-
tros sentidos (colores, formas, lineas, texturas, ta-
manos, etc.), y por otro lado, el sustrato oculto a
los sentidos de la percepciéon, que no a los proce-
s0s cognitivos, y que explica el paisaje, tales como
hechos historicos acaecidos, flujos energéticos y
bioldgicos, aspectos culturales y de identidad, de-
cisiones socio-econémicas y politicas, etc. Asi, el
analisis y valoracion del paisaje en el presente es-
tudio se realiza teniendo en cuenta la integracion
de ambas dimensiones, si bien tras su analisis por
separado®.

En consecuencia, y con la idea siempre subya-
cente de simplificar lo complejo, el estudio de los
aspectos puramente formales, aparentes, de una
escena se puede sintetizar en el andlisis y valora-
cion de la misma sobre la base de dos variables
de amplia semantica: expresividad e integracion.

Entre los diversos aspectos que contribuyen
a configurar y, por ende, definir una escena pai-
sajfstica, la expresividad pone de manifiesto aque-
llos elementos y conjuntos que destacan por su
apariencia externa. Asi, las manifestaciones mas
llamativas al sujeto de la percepcién guardan re-
laciéon con los volumenes de los objetos, las lineas
predominantes y divergentes con aquéllas, los
colores tanto dominantes como mas llamativos,
los cambios de textura de los objetos, el tama-

6. En la propuesta metodoldgica, que se desarrolla en el capitulo Il
y se aplica en la simulacion representada en el capitulo Ill, ambas

dimensiones se han denominado “apariencia” y “esencia”.



fio absoluto y relativo de los mismos dentro de
la escena, los elementos de cierre de ésta (telo-
nes, skyline...), aquellos elementos que generen
lineas de fuga (alineamientos perpendiculares a la
posicion del observador) y, en general, cualquier
variable que condiciona y articula la visualizacion
del paisaje. Serdn, pues, tanto mas expresivas las
escenas (de destacadas a sobresalientes) cuanto
mas contrastados entre si sean los condicionantes
de la percepcién, o bien, cuanto méas destaquen
unitariamente en cualquiera de tales variables. En
sentido inverso, una escasa expresividad por pre-
dominio o, incluso, dominio absoluto de la unifor-
midad, conduce a la sensacion de escena anodina
en términos estrictamente visuales.

Por su lado, la integracién, la segunda varia-
ble considerada en el andlisis y valoracion de las
escenas paisajisticas en su dimensiéon formal, de-
pende de la armonica y equilibrada composicién
de los elementos presentes en las mismas, que casi
siempre es producto de una co-evolucién larga
y reposada de los elementos que las componen,
aunque también puede suceder que la introduc-
cién de nuevos elementos en la escena sea acor-
de con las preexistencias. En su condiciéon inversa,
estardn tanto menos integrados los elementos
cuanto que éstos produzcan inadecuacién visual,
ya sea por razones de escala, de formas, de lineas,
de colores o cualquier otra variable formal, lo que
puede resultar en una relacién que puede llegar a
ser conflictiva y que derive en impacto visual. Por
ello, las escenas pueden resultar no armoniosas en
la integracion de los elementos, en cuyo caso pue-
den considerarse dos situaciones netamente dife-
renciadas: las que han perdido armonia por la pre-
sencia de elementos puntuales poco o nada inte-
grados (escena puntualmente conflictiva) y las que
se encuentran totalmente alejadas del éptimo por
una presencia masiva y dominante de elementos
ajenos y discordantes respecto a la escena preexis-
tente (escena masivamente impactada), casi siem-

pre como resultado de procesos cronolégicamente

recientes y dificilmente integrables por su habitual
heterogeneidad en todos las variables formales
(tipologias, volumenes, colores, geometrias, etc.).

Un aspecto de gran relevancia, que involucra
tanto a la expresividad como a la integracion, es
el de la relacién de contraste entre el pueblo y su
entorno; un contraste especialmente significativo
en el &mbito rural andaluz y que, en numerosos
casos, supone uno de sus mayores valores pai-
sajisticos. Tal es asf, que incluso el fuerte contraste
fisonédmico, cromético, de texturas, de lineas, de
volumenes, etc. que genera frecuentemente la
insercion de los pueblos en sus entornos fisicos
implica, superando una falsa paradoja, una gran
integracion escénica —pues ésta no es sindnimo
de mimetismo—, ademas de una indudable y muy
valiosa expresividad. En definitiva, la escena del
nucleo desde la carretera puede adquirir un valor
anadido de indole paisajistica cuando el pueblo
contrasta vivamente respecto a su entorno, siem-
pre que cumpla con otras condiciones fundamen-
tales, como la preeminencia de la arquitectura
vernacula, la adecuada integracion de elementos
nuevos, un contacto armonioso de los bordes
urbanos con el campo, el mantenimiento de ma-
teriales constructivos invariantes a lo largo de la
historia, etc.

Por su lado, el analisis y la valoracion de los
factores que explican la manifestacion paisajisti-

ca de la escena, es decir, la aqui definida como
“esencia” del paisaje, ha requerido asimismo un
esfuerzo de simplificacion, por lo que su comple-
jidad intrinseca se sintetiza también en dos varia-
bles aglutinadoras: riqueza de informacion y sig-
nificacion de la misma.

La primera de ellas, la riqueza de informacion
de la escena, depende de dos factores fundamen-
tales: la existencia de gran nimero de elementos
distintos y el valor informativo de esos elementos.
La relacion cuantitativa no siempre prevalece so-
bre la cualitativa, puesto que pueden existir mu-
chos elementos pero con escaso valor informati-
vo, asi como un Unico elemento con un alto valor
significante clave para el entendimiento paisajisti-
co de la escena. Es por ello que la riqueza se debe
entender tanto cuantitativa como cualitativamen-
te y serd tanto mejor cuando contenga suficiente
informacién como para identificar e interpretar
paisajisticamente la escena que se ofrece al ob-
servador. Por consiguiente, pueden estimarse dos
situaciones contrastadas respecto a esta variable:
o bien la escena contiene abundante informacion,
0 bien ésta es escasa.

Como se ha indicado, la segunda de las varia-
bles consideradas en el analisis y valoracion de la
esencia es la significacion de la informacion con-
tenida en los elementos, componentes y relacio-
nes de la escena, que serd tanto mas sustantiva
cuanto que contenga informacion relevante para
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la identificacién del caracter paisajistico, pero

también cuando aporte informaciéon clave para
su entendimiento, cuando contenga elementos
de valor patrimonial, simbdlico, etc.; por lo que,
en definitiva, la presencia de ciertos elementos
cargados de significacion aumenta el valor pai-
sajistico de la escena, que a su vez contribuye a la
identificacion del caracter del paisaje, por tanto,
de su identidad peculiar e irrepetible, alejado de
lo comun y, mas todavia, de lo banal. En con-
secuencia, se distinguen tres situaciones condu-
centes a sendos niveles de valoracién (elevada,
intermedia, baja), segin sea de mayor o menor
relevancia la informacion para elucidar el caracter
del paisaje.

En el andlisis y valoracion tanto de la forma
como del fondo, de la apariencia como de la
esencia, la cuenca visual también juega un papel
importante, puesto que, dependiendo de que las
manifestaciones de los elementos puedan ser ob-

servadas mejor o peor, conllevara la propia capa-
cidad para identificar y ponderar la expresividad,
la integracion, la informacioén y el significado, aun
admitiendo que no todo depende de los pardame-
tros inherentes a la cuenca visual (forma, tamanio,
perspectiva, dngulos, etc.), sino también de varia-
bles temporales, como luminosidad, inclemencias
meteoroldgicas, etc. Aun admitiendo la amplia
casuistica existente y la dificultad para establecer
unos parametros indiscutibles, puede considerarse
que toda cuenca visual que se ofrezca con gene-
rosidad en cuanto a dimensiones totales hasta la
linea de horizonte o cierre fisico, angulos visuales
amplios tanto en la horizontal como en la vertical,
asi como ausencia de obstaculos en el plano cer-
cano, favorecen la percepcion e interpretacion del
paisaje, que ademas presentara estadisticamente
mas registros que en una cuenca visual reducida.
Pero dada precisamente la mencionada amplia
casuistica en relacién a su incidencia para la sa-

tisfactoria contemplacién del paisaje, mas aun
cuando se introduce el factor movimiento (obser-
vadores desde vehiculos en marcha), esta variable
se considera Unicamente cuando contribuye a la
valoracién global de la escena, por tanto, cuando
induce su mejoramiento, en tanto que en el caso
de no ser asi, sencillamente no se considera; es
decir, no supone reduccion del valor atribuido a
la escena.

El objetivo de la aplicacién de los atributos
paisajisticos considerados (expresividad e integra-
cién, riqueza y significacion, cuenca visual) para el
andlisis de la escena desde la carretera no es otro
gue poner de manifiesto el valor paisajistico de
las escenas perceptibles desde la infraestructura
viaria y contribuir a la segmentacion de los tra-
mos de ésta; lo que conlleva la cualificacién de los
segmentos con la finalidad de discriminar posibles
actuaciones de conservaciéon y/o de mejora de las
relaciones visuales desde la carretera. Como quie-
ra que el objeto primordial de este trabajo gira en
torno a la relacién paisajistica entre los pueblos y
sus accesos por carretera, la cualificacion de las
escenas se realiza de forma diferenciada segun se
trate de escenas presididas por el pueblo o no, es
decir, segun sea “escena de nucleo” o “escena
general”.

La escena de nucleo resulta determinante en
la relacion carretera—pueblo, puesto que afecta
esencialmente al conductor y eventuales acom-
panantes que transitan por la carretera, condicio-
nados por las rigideces, a efectos perceptivos, del
vehiculo en marcha, por lo que las variables de
la percepcion (se especifican en relacién al desa-
rrollo escénico, en el siguiente apartado) juegan
un papel decisivo. Por consiguiente, las potencia-
les intervenciones en la carretera (tratamiento de
obstaculos opacos vy filtros visuales, intervencio-
nes en los parametros de la calzada, generacién
o ampliaciéon de apartaderos, construccién de
miradores dotados de aparcamiento, etc.) estaran



especialmente dirigidas a los transeuntes en vehi-

culo, en funcién del analisis y de la valoracion de
las escenas de nucleo y de las condiciones de la
carretera en los segmentos desde los que aquéllas
son visibles.

El segundo caso mencionado, la escena ge-
neral, afecta esencialmente al transelnte pea-
tonal, e incluso a los ocupantes de vehiculos
una vez éstos se detienen cuando la carretera lo
permite en condiciones de seguridad vial (apar-
taderos, sobre-anchos, miradores dotados de
aparcamiento...), siendo, en este caso, mucho
mas flexibles las condiciones y las oportunidades
para apreciar el paisaje. Por tanto, sin dejar de ser
asimismo importante el analisis y valoracion de
las escenas generales, las potenciales interven-
ciones en la carretera estaran mucho mas dirigi-
das a los peatones, con objeto de mejorar tanto
sus posibilidades de disfrute paisajistico como las
condiciones de seguridad (construcciones o ade-
cuaciones, segun el caso, de carriles peatonales,
senderos a distinto nivel respecto a la calzada,
defensas en el arcén de la carretera, puntos de
observacion confortables y con cierto nivel de in-
formacion, etc.).

El desarrollo escénico

El desarrollo escénico es la secuencia que si-
guen las vistas en el recorrido de un itinerario con-
creto. Se puede entender como la serie de puntos
de vista que el trazado conforma al alinearlas en
una determinada direccién y orientacién (I. Espa-
fiol, 2008). A este respecto, la importancia que la
velocidad induce en el desarrollo de la secuencia
de escenas implica una consideracion distinta se-
gun se trate del recorrido del vehiculo o del reco-
rrido del peatén. Los lentos desplazamientos y la
libertad de decisién en la parada que caracterizan
a este Ultimo permiten simplificar la casuistica, en-
tendiendo que el desarrollo escénico de su recorri-
do se produce en circunstancias similares a las que
se establecen en situacion de parada, desprecian-
do, por tanto, el hecho de que el peatdn también
se mueve. Por el contrario, las mayores velocida-
des presentes en los desplazamientos con vehicu-
lo inducen a una sucesion rapida de vistas muy
condicionadas por otros factores, como el traza-
do, la presencia de obstaculos, la disposicion del
vehiculo en la calzada, etc., de las que el peatén
carece. Se puede decir que la sucesién de vistas
desde el vehiculo se produce de forma continua (a

modo de “filmacion”), mientras que el peaton las
percibe sin movimiento, como si de “fotogramas”
se tratara. Por todo ello, la Unica situacion de in-
terés para el andlisis de la perceptibilidad es la del
vehiculo en movimiento, ya que en situacion de
parada puede asimilarse a la del peatén.

La velocidad, como ya se ha mencionado
anteriormente, produce un estrechamiento de
la vision panoramica del conductor y, al mismo
tiempo, amplia el alcance visual consiguiendo que
se puedan percibir “sensaciones ligadas a la terri-
torialidad mas alla del encadenamiento de vistas
sucesivas logradas en el simple paseo a pie” (M.
Aguilé, 2008). Pero, ademds, la velocidad asume
otro importante papel en la percepciéon del pai-
saje durante los desplazamientos: aquél que la
vincula con la escala fisica o espacial de lo que
se contempla. Se puede afirmar, pues, que en la
escena percibida por un observador que circula a
velocidades elevadas, éste desprecia inconscien-
temente su entorno mas préximo, adquiriendo
mayor protagonismo los elementos que se erigen
en la distancia, siendo dichas velocidades menos
limitantes cuando los hitos visuales de referencia
en la escena son de gran magnitud (sucede, por
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ejemplo, en una via de alta capacidad cuando lo
que se contempla es un gran telén de alineacio-
nes montanosas, vastas extensiones de llanura o
incluso amplios espacios urbanos). En este senti-
do, teniendo en cuenta la escala del ambito del
presente proyecto (pueblos y su entorno inmedia-
to), seria preciso definir como condiciéon necesaria
para una adecuada contemplacién de la escena
—al menos en los tramos proximos a los pueblos—,
la limitacién de la velocidad a valores en los que
no se produzca un distanciamiento visual del hito
de referencia, el nucleo urbano, ni un difuminado
de su entorno préximo (este aspecto se desarrolla
en el epigrafe siguiente).

A su vez, el desarrollo escénico estad condicio-
nado por la presencia de obstaculos situados en
las margenes de la carretera, puesto que dificultan
la observacion nitida de la escena. Independiente-
mente de la estética mas o menos integrada de
los obstaculos, cabe establecer dos diferencias
fundamentales en relacion con la naturaleza de
los mismos, definidas con base en su grado de
opacidad y de continuidad en el tramo. Segun
esto, la metodologia propuesta en el presente es-
tudio contempla:

a) Obstaculos de filtrado. Son aquellos que
provocan una vision parcialmente interceptada
o tamizada, es decir, presentan cierto grado de
permeabilidad en cuanto a la percepcion de la es-
cena. Dicha percepcién se puede producir, por un
lado, a través de la malla del filtrado (mejor cuan-
to mayor sea la luz de la malla), y por otro lado, a
través de secuencias intermitentes (son mas per-
meables conforme los obstaculos se sitien mas
distanciados entre si). Ejemplos de ambas situa-
ciones son las vallas metdlicas o las alineaciones
arboéreas dispuestas en margenes de carreteras,
respectivamente.

b) Obstaculos de apantallado. Son aquellos
gue impiden la contemplacion de la escena de-
bido a su alto grado de opacidad y su caracter

continuo y prolongado a lo largo del tramo en el

gue se presentan. Es el caso, por ejemplo, de las
tapias de linderos o el de setos densos ubicados
en margenes de carreteras.

Una vez mas, la velocidad proporciona un im-
portante matiz a la hora de contemplar una esce-
na a través de un filtro, pues seguin su grado de
densidad, la velocidad del desplazamiento puede
convertir una situaciéon de permeabilidad de la
vision o efecto de filtrado en una sensaciéon de
opacidad visual o apantallado. Por el contrario, la
velocidad no interviene en la perceptibilidad del
entorno cuando se trata de obstaculos opacos
continuos, sino que éstos invitaran a concentrar la
vision hacia el eje de la carretera.

Aungue no cabe duda que el factor mas li-
mitante para el desarrollo escénico resulta de la
relacién entre el trazado y las tres dimensiones
de la escena, la rigidez que aquél presenta en las
carreteras ya existentes le concede, en el ambito
del presente trabajo, un papel secundario al ve-
nir dado como una realidad consumada donde
el margen de intervencién es muy pequefo. Sin
embargo, en el andlisis de la perceptibilidad que
la metodologfa desarrolla, la importancia del tra-
zado existente es vital, puesto que un itinerario
completo ofrecera vistas distintas de la escena de

referencia (en nuestro caso, el pueblo) segln sean
la planta y el alzado de la carretera.

El trazado en planta va a incidir en el angulo
de vision horizontal con el que el conductor perci-
be las vistas, afectando, por tanto, a la comodidad
en la observacion segun éstas queden dentro del
campo de visién descansada (vision frontal), den-
tro del alcance visual (visién oblicua) o, incluso,
fuera del mismo (visién de soslayo), pudiendo ser
ocultas durante un intervalo concreto. Es lo que
ocurre en un tramo de carreteras sinuoso con
curvas consecutivas a derecha e izquierda, en el
gue una escena concreta se desarrolla de forma
discontinua.

Por su parte, el trazado en alzado va a condi-
cionar al angulo de vision vertical pudiendo llegar
a ocultar la vista, segun la relacién existente entre
ésta y la rasante. En rasgos generales, la contem-
placion de una escena concreta en funcion de la
rasante puede ser:

— Nivelada, cuando el objeto de observacién y
el sujeto observador comparten un mismo plano
altitudinal o con ligeras variaciones. En este caso,
y para la contemplacion del pueblo al que se esta
accediendo, éste se encuentra en la horizontal.

— En picado, cuando el objeto de observacion
se halla por debajo de la altura a la que se encuen-
tra la base que sustenta al sujeto observador (la
carretera, en nuestro caso). La situacion caracte-
ristica de esta relacion se produce cuando el pue-
blo se localiza en una hondonada respecto a la
posicién de la carretera.

— En contrapicado, cuando el objeto de obser-
vacion se halla por encima de la altura a la que se
encuentra la base que sustenta al sujeto observa-
dor. Es el caso prototipico de pueblos emplazados
en elevaciones topograficas, por ejemplo, altoza-
nos, pefas, riscos, etc.

Por ultimo, otro aspecto a considerar en la le-
gibilidad de la carretera corresponde al modo en
el que ésta se relaciona con el perfil transversal del



terreno, cobrando una especial importancia la dis-

posicion del vehiculo en la seccion de la misma. En
efecto, los recorridos a media ladera permiten la
vision del paisaje por una de las margenes, siendo
practicamente irrelevante a efectos paisajisticos
la otra margen (talud). Este hecho provoca que
el sentido de la marcha tenga una especial rele-
vancia, ya que va a determinar que el conductor
perciba mas o menos la escena lateral en funcién
de que el vehiculo quede por el lado de las vistas
0 no, puesto que la propia carretera puede ocul-
tar buena parte de las mismas cuando se discurre
junto a la margen de desmonte. Por contra, las
carreteras con terraplén por ambas margenes no
estan tan condicionadas por este factor como en
el caso anterior, y Unicamente la presencia de obs-
taculos y los cambios de rasante y direccién en
planta pueden afectar al desarrollo escénico. Del
mismo modo, las carreteras en trinchera ocultan
del todo la contemplacién lateral de la escena,
aungue aportan una cualificacion especial cuando
ésta se encuentra en posicién frontal al vehiculo:
el focalizado.

A este respecto, conviene resaltar la mejora
perceptiva de una escena concreta cuando ésta
se encuentra enmarcada y/o focalizada. Por en-
marcado se entiende el encuadre de una escena

concreta mediante la determinacién de sus limites
por la presencia de objetos situados en un Unico
plano interpuesto entre la escena y el observador.
Mientras que el focalizado implica, necesariamen-
te, la presencia de objetos limitantes de la escena
en varios planos interpuestos al observador, capa-
ces de concentrar o dirigir la vision a la misma. En
este sentido, la presencia de elementos capaces
de enmarcar y/o focalizar la escena contribuye
muy significativamente a la legibilidad de la mis-
ma desde la carretera, sobre todo si ésta no pre-
senta un buen contraste.

En definitiva, como ha quedado patente, ob-
servador, escena y desarrollo escénico mantienen
una compleja relacién en la carretera que con-
diciona la cualificacion paisajistica de la misma,
con un complejo proceso de percepcion, que se
prioriza en este proyecto a la contemplacion de
una escena bien definida: la del pueblo al que la
carretera da acceso.

Una oportunidad paisajistica. El acceso
por carretera a los pueblos

En la actualidad, la carretera se presenta como
el vector de acceso preeminente a ciudades y
pueblos, asi como el mejor modo, y mds cercano

al individuo, para su interconexién con otras po-
blaciones. Resulta indudable que, en funcién del
tamano de un asentamiento poblacional, existen
mas o0 menos modos de transporte que lo relacio-
nen con el resto del territorio, pero no es menos
cierto que, como minimo y con independencia de
dicho tamafio, al nucleo urbano se puede entrar o
salir desde una o varias carreteras. A partir de esta
evidencia, la carretera se presenta como la infra-
estructura de transporte de mayor potencial para
actuar con criterios paisajisticos integradores con
el contexto urbano al que da servicio, analizan-
do las posibilidades presentes para equilibrar esa
funcion de movilidad con una creciente funcion
paisajistica, que debe reforzar la escena urbana
como hito de referencia para el viajero.

La otra dimensioén clave de la relacion paisajis-
tica que aborda el presente estudio es la relacio-
nada, precisamente, con los nucleos de poblacién
pequenos, en concreto los pueblos y, mas espe-
cificamente aun, los pueblos insertos en comar-
cas rurales, por tanto ajenos a ciertas dindmicas
(industrializacién, urbanismo expansivo, alta de-
manda residencial u hostelera...) como las que
tienen lugar en ambitos metropolitanos o en la
mayoria de las zonas costeras de Andalucia. El in-
cuestionable interés territorial del rico y variado
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poblamiento de la regién, y de modo singular el
estrictamente rural, ha sido puesto de manifiesto
en numerosos estudios e investigaciones, y tam-
bién, en planes territoriales (Plan de Ordenacién
del Territorio de Andalucia, Plan Subregional de
Ordenacion del Territorio de la Comarca de Sierra
de Segura, entre otros), afirmandose incluso que
la propia red de asentamientos tradicionales tiene
en si misma verdadero valor patrimonial por lo di-
versa y relativamente bien equilibrada que ha sido
histéricamente.

Sin embargo, es asimismo cierto que muchos
asentamiento tradicionales, en concreto pueblos,
estan sometidos a transformaciones de calado,
y comienza a ser preocupante la banalizacion y
deterioro de los mismos y sus entornos, en nu-
Merosos casos sin que siquiera se justifique por
una dindmica urbanistica incontenible —aunque
el desarrollo industrial o turistico ha sido casi
siempre la causa desencadenante de ello—, sino
por la emergencia de pardmetros volumétricos y
elementos arquitecténicos, ornamentales, etc.,
completamente ajenos a los vernaculos. En otros
casos, no obstante, la mejora de la accesibilidad a
los nucleos, que ha conllevado indiscutibles venta-
jas socio-econémicas y funcionales, asi como una
mayor difusion o aprovechamiento del paisaje al
facilitar el transito de vehiculos, también ha su-
puesto, muy a menudo, empeoramiento de la es-
cena paisajistica, tanto por la infraestructura en si
cuando se ha realizado con escasa consideracion
del entorno, como por el aprovechamiento opor-
tunista de las ventajas que propicia la ubicaciéon
de ciertos usos (desde viviendas hasta talleres o
almacenes) junto a los accesos rodados.

En este contexto se enmarcan las amenazas,
pero también las oportunidades, relacionadas
con el tratamiento de los bordes urbanos de los
pueblos, en particular en la zona de contacto con
el acceso por carretera a los mismos, donde toda
prevision y actitud responsable con los valores

paisajisticos heredados redundarad en beneficios
colectivos. Apoyados en la acotacion del presente
estudio, que sélo considera —a los efectos de apli-
cacion del procedimiento metodolégico disefia-
do— nucleos de pequeno y mediano tamano (infe-
rior a 5.000 habitantes) del ambito rural andaluz,
el presente epigrafe analiza conceptualmente
las relaciones existentes entre carretera y pueblo
desde un enfoque mas amplio que el de su sim-
ple funcionalidad basica, reflexionando sobre las
oportunidades que la infraestructura viaria ofrece
en: la capacidad estructurante del desarrollo ur-
bano del pueblo; la conservacion, potenciacion y
mejora paisajistica del mismo; el tratamiento que
puede darse a la propia carretera en los tramos
de aproximacion al ntcleo al que accede en cual-
quiera de las formas posibles (travesia, fondo de
saco...).

Atendiendo a la definicién de carretera esta-
blecida, tanto en la Ley 25/1988, de 29 de julio,
de carreteras (Arts. 2 y 3), como en la Ley 8/2001,
de 12 de julio, de carreteras de Andalucia (Art.
8), no todos los accesos a los nucleos de dmbi-
to rural se encuentran regulados por alguna de
estas dos leyes. En ocasiones, fundamentalmente
cuando el acceso al nucleo se produce desde una
carretera de rango superior dentro de un mismo
término municipal, puede ocurrir que aquél no se
encuentre incluido en alguna de las categorias de
la red de carreteras del Estado o de la Comunidad
Auténoma. Bajo los conceptos que corroboran
el presente trabajo y su posible aplicabilidad, no
existen motivos para excluir a este otro tipo de
vias destinadas al trafico rodado para el acceso a
los nucleos rurales de poblacion, aunque, a priori,
pueda resultar incoherente con las necesidades
de proteccién u ordenacion del paisaje, ya que,
para ello, serad preciso contar con una regulacién

de margenes, sélida, uniforme y bien dotada de
instrumentos de gestién, como la que proporcio-
na las zonas de proteccion establecidas en las dos
leyes mencionadas.

Sin embargo, tanto la ley estatal como la au-
tonémica, alin no reconociendo a estas otras vias
como carreteras, no las excluyen de una posible
observancia de las mismas normas de utilizacion
y seguridad propias de éstas, como se define en
el articulo 3.2 de la Ley 25/1988 y, muy especial-
mente, en el articulo 59 de la Ley 8/2001, cuando
establece que, por razones especiales, se puede
estimar necesaria la proteccion de determinados
caminos de servicio y vias de titularidad publica
contemplados en el articulo 8, apartado 2 (es de-
cir, las que no tienen consideracion de carreteras),
dictando para ello, desde la Consejeria competen-
te, las disposiciones necesarias para la aplicacion
de las mismas normas sobre uso y defensa de las
carreteras consideradas como tales. En definitiva,
las disposiciones legales citadas no vienen sino a
confirmar la necesidad de incluir a estas vias de
acceso rodado dentro del marco de actuacion del
presente proyecto, sobre todo si se tiene en cuen-
ta la trascendencia que éstas tienen a nivel local.

Aln asi, la casuistica existente entre las dis-
tintas categorias de carreteras (nacionales, auto-
némicas, provinciales y locales) que acceden a los
pueblos puede, en principio, resultar demasiado
amplia, ya que no existe ningun tipo de relaciéon
formal de éstas con respecto al tamano de los
nucleos de poblacién. Sin embargo, son las limi-
taciones sobre la perceptibilidad del conductor —
esgrimidas en el epigrafe anterior— en relacion al
tréfico, por un lado, y a la velocidad, por otro, las
gue ayudan a reducir significativamente las posi-
bilidades en los siguientes casos:

a) Carreteras en las que la IMD supere los
2.000 vehiculos/dia, donde la atencién se concen-
tra exclusivamente en la conduccion, disminuyen-
do la capacidad de disfrute visual. No obstante,



debe considerarse una excepcion a esta regla: que
las IMD superiores a 2.000 vehiculos/dia estén de-
terminadas por desplazamientos de ocio/turismo.
En esos casos resulta compatible con los propési-
tos del proyecto.

b) Vias de gran capacidad (autopistas y auto-
vias) donde la velocidad de recorrido supere los
80 Km/h, ya que a estas velocidades la contem-
placion de los pueblos seria muy dificultosa por
el distanciamiento perceptivo que se produce
debido a los diferentes érdenes de magnitud que
presenta la escala de la escena respecto a la escala
de la movilidad.

Para las carreteras concebidas como soporte
de largos recorridos y principales conexiones ex-
teriores (casos de la Red de Carreteras del Estado
y la Red Basica Estructurante de Andalucia); las
de medio y largo recorrido interno en la Comu-
nidad Auténoma, incluidas en la Red Basica de
articulacion; asi como las de la Red Intercomarcal,
gue complementan las funciones de la Red Basica
respecto al trafico de medio recorrido conectan-
do los distintos &mbitos territoriales, el método y
los propdsitos no resultan excluyentes —salvo en
los supuestos anteriores de trafico y velocidad-,
aunque pierden relevancia por las propias carac-
terfsticas de estas vias, que implica una reducida
capacidad de penetracion capilar en el territorio y
donde su relacion con los nucleos rurales, por los
gue ocasionalmente transcurren, se tolera como
un mal necesario (M. Aguild, 2008).

En este contexto, las carreteras que mayores
posibilidades ofrecen como marco de actuacién
del método propuesto son las incluidas en la Red
complementaria de Andalucfa, Red Provincial y
las locales antes resefiadas, tanto por su funcio-
nalidad de acceso a los ambitos rurales, como
por el potencial de intervencién que presentan
al precisar, muchas de ellas, acondicionamientos
de secciéon que pueden facilitar la puesta en valor
paisajistico.

El término topologia se utiliza, formalmente,
asociado a una cierta familia de subconjuntos,
en un conjunto dado, que cumple unas determi-
nadas reglas relacionadas con la unién vy la inter-
seccién. La topologia entre pueblos y sus accesos
viarios se puede definir, intuitivamente, como las
relaciones espaciales existentes entre ellos, en tér-
minos de proximidad, inclusién, conectividad y
vecindad. Es decir, la relacién topoldgica tiene que
ver con el modo en el que la carretera conecta
con el pueblo.

Definida de esta manera, y teniendo en cuen-
ta el interés paisajistico que subyace en este tra-
bajo, las distintas tipologias de acceso pueden
clasificarse topolégicamente como “en travesia”,
“en fondo de saco”, “en variante” y “en enla-
ce con vias de gran capacidad”. Como se vera
a continuacién, son los dos primeros casos y el
cuarto los que mejor se adecuan a la aplicacion
del procedimiento metodolégico aqui propuesto y
siempre gque rednan ciertas condiciones de indole
juridico-administrativa.

El articulo 9 de la Ley 8/2001, de 12 de julio,
de carreteras de Andalucia, considera como tra-
vesia, "aquella parte [de la carretera] del tramo
urbano [aquel que discurre por suelo clasificado
como urbano por el correspondiente instrumento
de planeamiento urbanistico general] en el que
existan, al menos en uno de sus margenes, edifi-
caciones consolidadas, como minimo, en las dos
terceras partes de su longitud y un entramado de
calles. Sin embargo, desde la oportunidad que el
paisaje ofrece como marco de intervencién en la
carretera, la definiciéon legal de travesia no discri-
mina entre aquéllas en las que ambas mdrgenes
presentan dicho grado de consolidacion edificato-
ria, de las que sélo lo tienen en uno de sus lados,

con las repercusiones perceptivas que este hecho
conlleva. Ademas, hay que tener en cuenta las de-
terminaciones de derecho ya establecidas por el
planeamiento urbanistico vigente, tanto general
como de desarrollo, en los siguientes sentidos:

a) La margen exenta (de edificacion) de la tra-
vesia se encuentra ordenada, bien como suelo ur-
bano (consolidado o no consolidado), bien como
suelo urbanizable. En este caso, las posibilidades
de intervencion de la Administracion competente
en materia de carreteras son minimas, ya que la
ordenacién de un suelo supone:

— Tener definido el trazado y caracteristicas de
la red de comunicaciones propias del sector, asi
como sus enlaces con el sistema general de co-
municaciones.

— Tener delimitadas las zonas de ordenacién
urbanistica, con asignacién de usos pormenoriza-
dos y tipologias edificatorias.

— Tener fijadas las superficies y caracteristicas
de las reservas para dotaciones, incluidas las rela-
tivas a aparcamientos.

— Tener definidos el trazado y las caracteristi-
cas de las galerias y redes propias del sector, de
abastecimiento de agua, alcantarillado, energia
eléctrica, alumbrado, telecomunicaciones, gas
natural, en su caso, y cualquier otro servicio que
pudiera prever el PGOU, asi como el enlace con
otras redes existentes o previstas (Art. 13. LOUA).

Por tanto, una vez aprobada dicha ordena-
cion, la capacidad de maniobra respecto a esa
margen es practicamente nula; a efectos juridicos
y a los propios del objeto de esta propuesta meto-
dolégica, es como si ya tuviera desarrolladas todas
las determinaciones previstas.

b) La margen exenta de la travesia esta clasifi-
cada como suelo urbanizable sectorizado. En este
caso, y puesto que tal categoria de suelo precisa
de un plan de desarrollo (plan parcial, normalmen-
te) para su ordenacién, aun cabe la posibilidad de
acometer actuaciones de indole paisajistica, sobre

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequeiias poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

29



Capitulo primero. La relacion paisajistica entre los pueblos y sus accesos por carretera

1EVi D
EE BN

todo si aquél no establece de manera pormeno-
rizada las determinaciones relativas a las infraes-
tructuras, servicios, dotaciones y equipamientos.

) La margen exenta de la travesia esta clasifi-
cada como suelo urbano no consolidado o como
suelo urbanizable no sectorizado, por tanto, no
ordenado. Esta situacion es similar a la anterior,
aunque las posibilidades de intervencién aumen-
tan al no existir delimitacién alguna sobre los cri-
terios y directrices de ordenacion detallada.

d) La travesia discurre por suelo urbano, pero
estd clasificada su margen exenta como suelo no
urbanizable. No cabe duda de que esta situacion
resulta la mas favorable para los fines relativos a
una intervencion paisajistica de proteccion/orde-
nacién/gestion de dicha margen.

Sobre la base de la legislacion vigente en
Andalucia, las competencias de las distintas Ad-
ministraciones de carreteras, cuando éstas discu-
rren por tramo urbano, se limitan a una postu-
ra reactiva, al disponer (en su articulo 56.6) que
“en los tramos urbanos, las prescripciones sobre
alineaciones del planeamiento urbanistico corres-
pondiente determinaran la extension de la zona
de no edificacién”, aunque deberan contar con
un informe favorable de dichas Administraciones
cuando las extensiones propuestas sean distintas
a las reguladas por el propio articulo 56.

Este hecho supone una dificultad afadida
a la hora de abordar la proteccién/ordenacion/
gestién paisajistica de las carreteras cuyo recorri-
do transcurre por tramo urbano, ya que, por un
lado, siguen rigiendo las limitaciones de la propie-
dad para la proteccion de las mismas, relativas a
la zona de servidumbre legal (Art. 54) y zona de
afecciéon (Art. 55), mientras que, por otro lado y
cuanto menos, comparten el acto decisorio con el
planeamiento municipal en relaciéon con la zona
de no edificacién. El resultado de este doble régi-
men de gestion es, en ocasiones, el de una cierta
indefinicion sobre el modelo de distribucién y uso

potencial de su espacio, ciertamente compartido
por conductores y peatones. En este caso, la idea
de una concepcion multifuncional de la carrete-
ra, bien jerarquizada, de manera que se diferen-
cien los espacios peatonales y los de distribucion
de la circulacion, adquiere su maxima intencion,
asumiendo que los viarios no tienen por qué ser
uniformes por sistema, sino adecuados a las solici-
taciones que se estimen pertinentes.

Con independencia de las consideraciones es-
trictamente relacionadas con la contemplacion del
paisaje en el acceso a pueblos en travesias, éstas,
como tramos urbanos de carreteras por excelen-
cia, deben ser reorientadas, en la medida de lo
posible, mediante un cambio prospectivo en la
postura de las Administraciones competentes en
carreteras, que no se circunscriba a la mera limi-
tacion de velocidad a 50 Km/h y que garantice,
como minimo, la presencia mutua y sin conflictos
de peatdn y vehiculo, aunque para ello sea preciso
introducir ciertos cambios de concepcién en algu-
nos de los pardmetros que rigen para el resto de
tramos no urbanos.

Retomando las reflexiones anteriores sobre las
distintas formas de relacion de una travesia con el
planeamiento vigente, no cabe duda que aqué-
llas se caracterizan por su relacién con el espacio
parcelado y edificado (o simplemente clasificado)
que la soporta, siendo precisa, para su gestion
paisajistica, la ampliacion del concepto legal que
las tipifique en funcién de su mayor o menor po-
tencial de contemplacién vy, sobre todo, de capa-
cidad de intervencion. A tal efecto, resultaria muy
interesante que la legislaciéon en materia de carre-
teras distinguiera entre las travesias con un borde
exento de edificacion de las que no lo tienen, tal y
como el presente trabajo propone en su desarrollo
metodolégico, cuando define como:

a) Travesia confinada a aquella carretera que
discurre sobre tramo urbano, estando el suelo
situado en ambas margenes clasificado por el

planeamiento vigente como suelo urbano con-

solidado, o como no consolidado o urbanizable,
ordenados.

b) Travesia de borde cuando, al menos en una
de sus margenes, no confluyan las condiciones
anteriores, es decir, el suelo esté clasificado como
no urbanizable o como urbano no consolidado o
urbanizable, no ordenados.

Catalogadas de esta manera, y al menos para
las travesias de borde, resultaria mas sencillo la in-
corporacién de:

— criterios de ordenacion que permitan la mul-
tifuncionalidad de su espacio compartido por pea-
tones y vehiculos;

— medidas y cautelas destinadas a la protec-
ciéon de determinadas vistas singulares, evitando la
obstaculizacién visual por posteriores desarrollos
urbanisticos, o incluso permitiendo su integracién
en dicho dmbito visual;



— actuaciones concretas para la puesta en va-
lor y mejora de equipamientos de indole paisajis-
tica, en relacion con las referidas vistas singulares.

El acceso en fondo de saco se produce cuando
la carretera no tiene mas destino que el del nucleo
al que accede y, por tanto, no lo atraviesa para
conectar con otro nucleo u otro viario de igual o
mayor rango, finalizando —o empezando, segin
se entre o salga del pueblo- su recorrido en el li-
mite del suelo urbano. A los efectos del presente
trabajo, este Ultimo matiz tiene gran importancia,
puesto que la definicion de travesia vigente en la
Ley 8/2001 no especifica, en ningln caso, que la
carretera deba atravesar el nucleo de poblacion
para ser considerada como travesia y, por ello, a
efectos de nuestras consideraciones metodolégi-
cas, los accesos en fondo de saco, por definicion,
no pueden discurrir por un tramo clasificado como
urbano por el planeamiento vigente. O dicho de
otro modo, el acceso en fondo de saco debe tener
sus dos margenes, al menos hasta el limite de su
zona de no edificacion, clasificadas como suelo no
urbanizable.

Esta observaciéon tiene su origen en la nece-
sidad de distinguir nitidamente las definiciones
de acceso en travesia (confinada o de borde) y de
acceso en fondo de saco, por la enorme dindmica
de transformacion que se produce en los entornos
urbanos, incluso en los de pequefio tamafo, por
la accesibilidad que induce toda infraestructura
apta para el trafico rodado. Desde la entrada en
vigor de la Ley 7/2002, de 17 de diciembre, de
Ordenacion Urbanistica de Andalucia (LOUA), las
carreteras que no discurren por suelo urbano no
pueden ser adscritas a esta clase de suelo, y por
ende, no pueden convertirse en travesias. En este
sentido, los accesos en fondo de saco tienen ase-
gurado su recorrido sobre el suelo no urbanizable
por el que actualmente discurren, ya que el arti-

culo 46 de la LOUA obliga a que los Planes Gene-
rales de Ordenacion Urbanistica adscriban a esta
clase de suelo todos los terrenos “sujetos a algun
régimen de proteccién por la correspondiente le-
gislaciéon administrativa, incluidas las limitaciones
y servidumbres [...]."

En este caso, a diferencia de las travesias, los
accesos en fondo de saco tienen asegurada le-
galmente la preservacion de sus margenes —otra
cuestion es la vigilancia de su cumplimiento, por
tanto, la disciplina urbanistica—, frente al desarro-
llo urbano del nucleo, al menos en el pasillo de
suelo no urbanizable sobre el que deben discu-
rrir, aunque éste pueda resultar insuficiente para
la protecciéon del paisaje observado y, por tanto,
sea preciso incorporar criterios de ordenacion,
medidas y cautelas, asi como actuaciones concre-
tas similares a las establecidas para las travesias
de borde.

Segun el glosario de términos de la Ley
8/2001, se denomina variante de poblacion al re-
sultado de la construccién de una nueva carretera
que afecta a su trazado y como consecuencia de
la cual se evita o sustituye una travesia o tramo
urbano. Ademas, la construccion de una variante
de poblacion tiene implicito la exclusion de la tra-
vesia correspondiente del Catalogo de Carreteras
de Andalucia y la modificacién de categoria del

resto de los tramos afectados por dicha variante

de poblacion, tal y como se dispone en el articulo
19 de la citada Ley.

En principio, los condicionantes iniciales que
la metodologia propuesta requiere para su apli-
cabilidad no resultan demasiado acomodables en
el caso de las variantes de poblacién, ya que éstas
no han sido concebidas para acceder al nucleo,
sino para eludirlo a los efectos de tréfico de paso.
Ademas, en estos nuevos trazados superpuestos y
al servicio de la movilidad se diluye toda la com-
plicidad histérica constatable en las carreteras ru-
rales disefiadas sobre los antiguos caminos que,
ademas de comunicacion, dieron formay caracter
alatrama urbana, y la realidad es que el auténtico
acceso al nucleo sigue siendo en forma de fondo
de saco o en travesia, aunque ésta haya sido des-
catalogada como carretera.

Desde un enfoque meramente paisajistico, la
construccion de variantes supone un cambio sig-
nificativo en la relacion visual con el nucleo, ya
gue éste muestra al nuevo recorrido una vista que
antes estaba oculta y, por esa razén, en muchas
ocasiones, la escena del nucleo suele presentar
elementos distorsionadores. Mientras que la tra-
vesia —sobre la cual se configurd la trama urbana—
muestra fachadas principales, las variantes, nor-
malmente, descubren las traseras de las viviendas
y barrios mas o menos marginales de los pueblos,
incidiendo negativamente en una cualificacion es-
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cénica que, como premisa de trabajo, queda fuera
del posible marco de actuacion de esta propuesta
metodoldgica.

Accesos a través de enlace con vias de
gran capacidad

Por razones analogas a las empleadas en el
caso de las variantes, los nucleos cuyos accesos se
producen a través de enlaces con vias de gran ca-
pacidad se alejan también del planteamiento ini-
cial de proyecto, salvo en el caso de que el acceso
no se produzca de forma directa, sino a través de
un tramo de carretera convencional, de al menos
250 metros de longitud, que permita mantener
cierta relacion visual con el pueblo en el plano
medio y que, ademas, admita algun tipo de inter-
vencion paisajistica.

——

La relacion visual entre los pueblos y sus
accesos por carretera

Por lo general, la relaciéon visual entre los pue-
blos y las carreteras que los comunican comienza
en un punto determinado en el que el conductor
percibe por primera vez la presencia del nucleo de
poblacion. A partir de aqui, se inicia un desarrollo
escénico en el que el pueblo constituye, en mayor
o menor medida, un hito visual de referencia en
la escena paisajistica percibida. Sin embargo, el de

senlace resulta distinto dependiendo de la relacion
topolégica que nodo y eje mantengan entre si:

— Sobre el desarrollo escénico de las travesias
acontece la singular circunstancia de que el obser-
vador se introduce en la propia escena cuando la
carretera discurre por la trama urbana. Al salir de
ésta, finaliza la relacion visual.

—Por su parte, en los accesos en fondo de saco
y, en cierto modo, en los nucleos con variante de
poblacién, el recorrido de la carretera concluye en
el contacto urbano sin que en ningln momento
se pierda la vision del nucleo. La relacién, enton-
ces, finaliza porque también lo hace la carretera.
El caso de los nucleos con variante resulta mas
complejo, ya que depende del modo en el que se
interprete el tramo de travesia descatalogado v,
por ende, perteneciente al viario urbano. No cabe

duda que desde el punto de vista topoldgico pue-
de asimilarse a una travesia, pero si tenemos en
cuenta las posibilidades de intervencion, la consi-
deracion de “calle” de dicho tramo incapacita la
gestion desde el 6rgano competente en materia
de carreteras, por lo que, a los efectos practicos,
es como si dicho nucleo tuviera dos accesos en
fondo de saco.

— En el caso singular, aunque no infrecuente,
de la confluencia en forma de “T” de dos carre-

teras dentro de la trama urbana, la relacion visual
para la travesia que cruza la poblacién es idéntica
a la de cualquier otra travesfa. Sin embargo, para
la travesia que conecta con la anterior se produ-
ce una situacion mixta entre los casos anteriores,
de modo que aun teniendo un tramo urbano, el
recorrido acaba bruscamente en la interseccion.
Desde estas consideraciones, parece logico
plantear una fragmentacién en tramos homogé-
neos que reflejen las distintas situaciones por las
que discurre la carretera en relacion con el pueblo.
En principio, aunque éstas podrian ser reducidas
a dos —el “tramo de contacto visual” y el “tramo
urbano”, en el caso de las travesias—, la gran dina-
mica de transformacién en los entornos urbanos y
los efectos de las tensiones producidas sobre esa
malla compleja conformada por infraestructura,

asentamiento y entorno fisico, aconseja la con-
templaciéon de un tramo intermedio, denominado
en este proyecto como “tramo de aproximacion
inmediata”.

En consecuencia, tres son los tramos en que
esta propuesta metodoldgica divide todo acceso
por carretera a los nlcleos rurales, con sus corres-
pondientes caracteristicas, efectos paisajisticos y
posibilidad u oportunidad, sean éstas prospecti-
vas o reactivas. Dichos tramos son: el de contacto



visual, el de aproximacion inmediata y el de con-
tacto urbano’.

Este tramo se desarrolla dentro de los limites
de suelo ordenado y clasificado como urbano o
urbanizable por el planeamiento vigente, y por
tanto, sélo se puede hablar de él en el caso de los
accesos en travesia. Su delimitacion estd basada
en criterios objetivos y precisos, no afectados por
la relacion visual de la carretera con el pueblo, que
siempre se produce en el plano cercano. Desde el
punto de vista de las oportunidades paisajisticas
gue este tramo ofrece, la capacidad de interven-
cion desde la carretera se ve muy reducida por la
predominancia de las determinaciones estableci-
das en el planeamiento. No obstante, y en funcién
de su tipologia (confinada o de borde), las posibi-
lidades de actuacion se reducen a las siguientes:

a) En travesias confinadas, el Unico interés se
centra en la posibilidad de acometer acciones de
proteccién intencionadas sobre alguna escena
de nucleo de cierta cualificacién, ya que, en este
caso, ambas margenes se encuentran ordenadas y
clasificadas como urbanas o urbanizables, lo cual
relega a la infraestructura a una posicién secun-
daria respecto a las determinaciones del planea-
miento. No obstante, hay que matizar que para la
cualificacion de dicha escena es preciso que con-
curran simultdneamente dos circunstancias:

1° Que la escena muestre contenido sustan-
tivo del nucleo, es decir, contenga informacion
relevante para la identificacion del mismo y/o de
las invariantes tipoldgicas y arquitectonicas de su
ambito territorial.

2° Que tal escena sustantiva se desarrolle, en
el recorrido visual del conductor, durante un tiem-

7. Aunqgue esta es la secuencia de aproximacion desde el exterior
hacia el pueblo, se ha considerado conveniente alterar el orden de

la misma con la finalidad de facilitar la definicion de cada tramo.

po minimo para que éste pueda contemplarla (en-
tre 3-4 sequndos), lo que supone un tramo exento
de al menos 50 metros de longitud.

b) En travesias de borde, ademés de tener en
cuenta las mismas consideraciones establecidas
en el punto anterior para su margen consolidada,
en el tratamiento de su margen libre de edifica-
cién se pueden sopesar, al mismo tiempo, accio-
nes de proteccién y de puesta en valor del paisaje.

A diferencia del anterior, este tramo siempre
va a existir en la relacion pueblo-acceso, ya que en
algin momento del recorrido el conductor debe
comenzar a ver el nucleo de poblacion. Aunque
en principio éste podria ser el punto de inicio para
el tramo, la posibilidad de que el primer contacto
visual se produzca a gran distancia, como ocurre —
entre otros casos— en zonas mas o menos llanas de
amplia cuenca visual, aconseja acotar el punto de
contacto visual a una distancia maxima de dos kil6-
metros desde el nucleo, por los siguientes motivos:

— En primer lugar, dos kildmetros es una dis-
tancia que permite eludir el andlisis de la percep-
tibilidad del nucleo en el plano lejano, donde éste
pierde relevancia en la escena general. Por tanto,
desde esta premisa, la metodologia propuesta
siempre se va a circunscribir a los planos medio
y cercano.

— En segundo lugar, la oportunidad de aprove-
char la cualificacién paisajistica del tramo, con el
fin de acometer actuaciones en orden a mejorar
la multifuncionalidad de la carretera en el entor-
no de los pueblos, lleva implicito la necesidad de
acotaciéon del mismo, teniendo en cuenta el uso
peatonal al que se destina.

— En tercer lugar, resulta preferible concentrar
esfuerzos inversores y normativos en el espacio de
evidente incidencia visual del elemento clave de
la relacion paisajistica que se establece entre los
pueblos y sus accesos por carretera.

— En cuarto lugar, una distancia maxima de
dos kilémetros desde el nucleo garantizaria el uso
cotidiano de paseos peatonales, en su caso.

— En quinto lugar, dado que la propuesta im-
plica, entre otras medidas, la restriccion de velo-
cidad en los accesos a los pueblos, asi como el
uso compatible entre vehiculos y peatones en
condiciones de seguridad, no seria razonable, por
motivos generales de movilidad, extender tales
condicionamientos mas alla de los mencionados
dos kilometros.

No obstante, tal distancia maxima planteada
podria modificarse si hay razones que lo justifi-
guen, pero éstas dependen del estudio de casos
concretos (por ejemplo, frente a un hipotético
proyecto de actuacion).

Sea como fuere, el tramo de contacto visual

es, sin lugar a dudas, el que mayores atenciones

merece desde los propositos establecidos en este
trabajo. Por un lado, es el tramo de mayor de-
sarrollo escénico del nucleo en el plano medio y
donde la carretera no resulta condicionada por las
determinaciones del planeamiento urbano. Mien-
tras que, por otro, presenta las caracteristicas ade-
cuadas para acoger el ambito mixto del peatén y
el vehiculo, fundamentalmente, por su cercania al
nucleo. En definitiva, es una buena forma de iden-
tificar, y al mismo tiempo, reconocer el singular
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caracter que la carretera adopta cuando se acerca
a una poblacion.

El final del tramo de contacto visual coincide
con el inicio del tramo de aproximacion inmediata
gue a continuacién se define.

Aunque, en esencia, en este tramo se sigue
manteniendo el contacto visual con el nucleo sin
gue el recorrido se adentre en el suelo urbano, su
particular distincion tiene que ver con los siguien-
tes condicionantes:

1° Por su posicion intermedia, supone la au-
téntica transicion entre lo urbano y lo rdstico,
donde se acumulan las principales tensiones entre
el desarrollo urbanistico y la carretera, y donde
ademas ésta comienza a resultar inhéspita para la
movilidad peatonal.

2° El caracter transitorio del tramo de aproxi-
macién inmediata se hace patente, también, a
través de la naturaleza del trafico que lo habita. La
proximidad del pueblo introduce, en el flujo nor-
mal de la circulacién, nuevos usuarios con motivos
de desplazamiento distintos que, por ello, tienen
una percepcion diferente de la via. La inmensa
mayoria de carreteras en el ambito rural no distin-
gue, en su diseno, esta singularidad y, por tanto,
no es capaz de transmitir al conductor no habitual
del tramo una informacién suficiente para que su
conduccioén resulte segura para sfi mismo y para el
eventual peaton, a la vez que cémoda.

3° Desde la consideracion de la escena de
nucleo, el tramo de aproximacion inmediata nos
presenta el plano cercano de la misma, donde a
menudo el paisaje se torna hibrido, aumentando
la sensacion de caos y desconcierto entre los usos
propiamente urbanos y rurales. Las tensiones de
estiramiento del pueblo hacia sus accesos esta-
blecen una diferenciacion entre los usos del sue-
lo compatibles con el residencial, que buscan su
ubicacion proxima al casco urbano, y los de cierta

incompatibilidad —como los industriales— que pre-

fieren alejarse, ocupando a veces estos tramos
cercanos.

4° Por todo lo anterior, el tramo de aproxi-
maciéon inmediata concentra muchos de los ele-
mentos y factores que inciden sobre la creciente
banalizacion del paisaje de los pequefios nucleos
rurales, con el agravante de ser el umbral de en-
trada a éstos y, por tanto, tienen gran influencia
en la predisposicion del transednte (maxime si es
foraneo) acerca de la imagen que le transmite el
pueblo al que llega. De hecho, si se trata de un
nucleo con potencialidades de turismo rural, re-
sulta esencial la imagen que ofrece su entrada. En
este sentido, a la posibilidad de intervenir, como
en los dos tramos anteriores, se suma la necesidad
de establecer mayores cautelas en la preservacion
de los valores paisajisticos presentes.

Pero estos mismos argumentos que justifican
la necesidad de considerar este tramo como nexo
entre el de contacto visual y el de contacto ur-
bano, al mismo tiempo complican su precisa deli-
mitacion y, aunque su finalizacion resulte clara al
coincidir con el inicio del tramo urbano (o en su
defecto del suelo urbano o urbanizable ordena-
do), el inicio del tramo de aproximacién inmediata
(por tanto, el punto de ruptura con el tramo de

contacto visual) sélo puede precisarse a partir de
la deteccién de alguna o varias contingencias, que
el andlisis de cada caso concreto habra de valorar
discrecional pero justificadamente, entre las que
cabe destacar:

— La presencia de usos industriales y de equi-
pamientos urbanos de cierta incompatibilidad con
el uso residencial (cementerio, equipamientos de-
portivos, industrias, almacenes, etc.).

— La presencia de edificaciones dispersas, con
tipologias claramente urbanas, ubicadas al am-
paro de la carretera, la cual adopta las funciones
propias del viario urbano.

— El aumento de los accesos directos a fincas
colindantes.

— La presencia de elementos tipicamente ur-
banos (mobiliario, alumbrado, prolongacion del
acerado, etc.).

— El incremento de la degradacion antrépica
en las margenes de la carretera, con la incipien-
te utilizacion de éstas como zonas de estaciona-
miento de vehiculos.

— El cambio en la percepcion de la escena de
nucleo, desde el plano medio anterior, a un plano
cercano que no permite mas que una vision par-
cial de dicha escena.

No obstante, en ocasiones, bien por la escasa
dindmica urbanistica de la poblaciéon, bien por la
presencia de un limite fisico muy definido que ha
contenido las tensiones, la delimitacion por los an-
teriores criterios puede resultar muy dificil. En este
caso, es aconsejable la utilizacion de un criterio
convencional que garantice la presencia de este
tramo, como posible “umbral de amortiguacion”.
Asi, por ejemplo, en la propuesta metodolégica
del presente trabajo se establece que alli donde
no sea posible la delimitacién subjetiva, basada
en los criterios antedichos, del tramo de aproxi-
macién inmediata, éste quedara definido por los
100 metros de carretera mas proximos al inicio del
tramo urbano.



Hacia un nuevo enfoque en el disefio y
funcionalidad de los accesos viarios a los
pueblos

En el contexto y escala del presente estudio, la
integracion del paisaje —desde el enfoque propor-
cionado por el Convenio Europeo del Paisaje— en
los proyectos de acondicionamiento de las carre-
teras en su tramos de acceso a pueblos representa
una gran oportunidad de revalorizacién de unas
infraestructuras que, poco a poco, han ido per-
diendo peso en el conjunto de la malla funcional
al servicio de la movilidad. La trascendencia que
este hecho tendria en el ambito de la Comunidad
Auténoma de Andalucia queda corroborada por
los datos relativos al nimero de kilémetros que
conforman su red complementaria y provincial
(véase tabla adjunta).

Sin embargo, la inexistencia de postulados le-
gales explicitos que permitan abordar con eficacia
tanto la protecciéon, como la gestiéon y ordenacion
del paisaje contemplado desde la carretera, res-
tringe la capacidad de actuacion desde los proyec-
tos de acondicionamiento de estas infraestructu-
ras. En este sentido, el presente epigrafe pretende
mostrar una primera aproximaciéon técnico-legal
a la cuestién, propiciando criterios de caracter

PROVINCIA RED COMPLEMENTARIA
Almeria 276,62
Cadiz 409,77
Cérdoba 783,99
Granada 601,82
Huelva 145,19
Jaén 490,19
Malaga 457,96
Sevilla 579,22

3.744,76

general que coadyuven al refuerzo de la relacion
paisajistica entre los nucleos de poblacion y sus
accesos por carretera.

Como se ha referido con anterioridad, el
marco normativo de carreteras en Andalucia (Ley
8/2001) se limita a un reconocimiento expreso del
paisaje desde la dptica de la integracion de la in-
fraestructura en él. Y aunque cabe la duda de si
el concepto integracion puede admitir una lectura
mas amplia que permita la incorporacion de los
principios y criterios establecidos por el CEP, pare-
ce mas razonable atender a una modificaciéon de
la Ley en este sentido.

Bajo esta premisa, la protecciéon y ordenacion
del paisaje desde las margenes de la carretera pre-
cisaria, al menos, de su observacion explicita en
el Titulo Ill correspondiente a la proteccién y uso
del dominio publico viario, sobre todo en lo que
a la zona de servidumbre legal (art. 54), zona de
afeccioén (art. 55) y zona de no edificacion (art. 56)
se refiere. No obstante, el inconveniente de aco-
meter el cambio por esta via se halla en la rigidez
de la delimitacion de las zonas de proteccién, que
en el caso que nos ocupa (vias convencionales),

RED PROVINCIAL TOTAL
1.212,69 1.489,31
806,68 1.216,45
1.947,30 2.731,29
1.236,33 1.838,15
858,36 1.003,55
908,78 1.398,97
859,60 1.317,56
1.100,41 1.679,63

8.930,15 12.674,91

Distribucion, en kilometros, de la Red Complementaria Autonémica y de la Red Provincial de Carreteras de Andalucia.

Fuente: Catalogo de Carreteras de Andalucia

supone la posibilidad de actuar sobre una franja
maxima de 33 metros, medidos desde el domi-
nio publico adyacente, estableciendo las cautelas
y medidas necesarias para la protecciéon/ordena-
cién/gestion paisajisticas.

Llegados a este punto, podria resultar mas
operativo afrontar una proteccion de vistas in-
tencionada a través de la delimitacion de zonas
de servidumbre escénica (A. Hildenbrand, 2002).
Dicha delimitacién deberia ser ratificada median-
te una identificacion y posterior catalogacion de
todas aquellas vistas y perspectivas del nucleo
—durante el recorrido escénico de la carretera—,
merecedoras, por su cualificacion, de un especial
tratamiento paisajistico. De este modo, el concep-
to de servidumbre escénica quedaria ligado a una
postura prospectiva de la Administracién com-
petente en carreteras, basada en una definicién
precisa de los objetivos de calidad y los modelos
de gestion para los paisajes catalogados, capaz
de anticiparse a otras politicas territoriales de inci-
dencia sobre éstos.

Por lo general, el marco normativo de carre-
teras de las restantes comunidades auténomas
suele eludir la cuestion paisajistica al englobarla,
como un factor mas, dentro de la evaluacion de
impacto ambiental o, como en el caso andaluz,
remitiéndola expresamente a la necesidad de
acometer actuaciones de integraciéon de la infra-
estructura sobre el paisaje. No obstante, cabe des-
tacar las dos aproximaciones al enfoque prospec-
tivo establecidas en las normas reguladoras de las
carreteras de Cantabria y la Regiéon de Murcia. En
el caso cantabro, el articulo 26 de la Ley 5/1996,
de 17 de diciembre, de carreteras de Cantabria,
reconoce como carreteras o tramos de especial
proteccién “ecoldgica y paisajistica, aquéllas que
atraviesan espacios naturales protegidos, afecten
a bienes de interés cultural, puedan alterar las
condiciones de los paisajes naturales o culturales
preexistentes, o pongan en peligro los testimonios
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etnogréficos de la cultura material popular”. Por
su parte, la reciente Ley 2/2008, de 21 de abril, de
carreteras de la Comunidad Auténoma de la Re-
gion de Murcia determina en su articulo 9 que el
Plan de Carreteras incluird, necesariamente, “los
criterios de integracion paisajistica de las carrete-
ras en los ambitos urbanos, rurales y montafosos,
y de proteccién al patrimonio histérico, cultural,
paisajistico o medioambiental [...]".

A estos dos primeros esbozos, en la normati-
va autondmica de carreteras, sobre las medidas a
adoptar en relacion a la proteccion, gestion y or-
denacion del paisaje, segun el enfoque del Conve-
nio Europeo, hay que anadir las determinaciones
mas concretas y deliberadas que se incluyen en las
recientes regulaciones legales de las Comunida-
des Auténomas de Cataluia y de Valencia.

Asi, la Ley 8/2005, de 8 de junio, de protec-
cién, gestion y ordenacion del paisaje de Catalufa
reconoce como finalidades de las actuaciones so-
bre el paisaje (art. 8) las siguientes:

— La preservacion de los paisajes que, por su
caracter natural o cultural, requieren intervencio-
nes especificas e integradas.

— La mejora paisajistica de las periferias y de
las vias de acceso a las ciudades vy villas [...].

— La articulacién armdnica de los paisajes, con

una atencion particular hacia los espacios de con-
tacto entre los ambitos urbano y rural y entre los
ambitos terrestre y marino [...].

Conformando todo lo anterior un marco per-
fectamente valido para el reforzamiento de las re-
laciones visuales entre los nucleos de poblacion y
SUS accesos.

Estos fines tienen, a su vez, garantizada su
operatividad a través de la creacién de catalogos
y directrices como instrumentos de proteccion,
gestion y ordenacion del paisaje (art. 9). A los ca-
talogos del paisaje (art. 10) se les reconoce, de
este modo, su caracter descriptivo y prospectivo
como documentos necesarios para caracterizar
los paisajes de Catalufia y proponer los objetivos
de calidad que demandené.

8. A tales efectos, resulta aleccionador para los propésitos del
presente trabajo que el contenido de dichos catdlogos deba
identificar, como minimo, las actividades y procesos que inciden o
han incidido de forma mas notoria en la configuracién actual del
paisaje y, muy especialmente, al sefialamiento de los principales
recorridos y espacios desde los que se percibe el paisaje (donde

las carreteras adoptan un papel principal).

Por su parte, el caso valenciano resulta un tan-
to diferente al anterior ya desde la propia concep-
cion de la Ley, puesto que ésta no es elaborada es-
pecificamente para la proteccién del paisaje, sino
gue comparte objeto con el marco regulador de la
Ordenacion del Territorio. Asi, la Ley 4/2004, de 30
de junio, de ordenacion del territorio y proteccién
del paisaje de la Generalitat Valenciana establece,
en el articulo 2, que la politica territorial, dirigida a
la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos,
se basara, fundamentalmente y entre otros obje-
tivos, en la “mejora del entorno urbano y de su
incidencia en el paisaje”. A tal efecto, el articulo 5
reconoce como actuaciones posibles de mejora de
los entornos urbanos aquéllas cuya finalidad sea la
de integrar el paisaje periférico de la ciudad, arti-
culando la transicion entre ésta y el entorno rural.

Sobre la proteccién del paisaje, ademas de un
reconocimiento expreso como criterio de orde-
nacion del territorio (art. 11), la Ley valenciana le
dedica el Titulo II, segtin el marco del Convenio Eu-
ropeo. Desde el punto de vista operativo, en dicho
Titulo se definen los instrumentos de ordenacién y
gestion del paisaje, obligando a que los planes de
accion territorial y planes generales contengan un
estudio de paisaje donde se establezcan los princi-
pios, estrategias y directrices que permitan adoptar
medidas especificas destinadas a la catalogacion,
valoracion y proteccién del mismo en sus respecti-
vos ambitos de aplicacion (art. 30). Ademas, y en
relacion con las intenciones del presente trabajo,
en el articulo 32, la Ley 4/2004 CAV reconoce que
los estudios de paisaje tendran por objeto:

— El establecimiento de un régimen juridico de
proteccién para las unidades de paisaje de alto va-
lor y de sus elementos singulares, con la finalidad
de evitar su posible ocultaciéon por la interposicién
de barreras visuales.

— La delimitacién de zonas para la proteccion
de vistas, siluetas y fachadas urbanas de los nu-
cleos consideradas de alto valor.



— La propuesta de medidas para la mejora pai-
sajistica de los &mbitos degradados, especialmen-
te los existentes en las periferias de los nucleos
[.].

Ademads, se anade que los estudios de paisa-
je deberan contener medidas conducentes a una
adecuada integracién paisajistica de los planes y
actuaciones comprendidas en sus respectivos am-
bitos, procurando incorporar los siguientes crite-
rios (art. 33):

— Preservacion de los hitos y elevaciones topo-
gréaficas, manteniendo su visibilidad y reforzando
su presencia como referencias visuales del territo-
rio y su funcion como espacios de disfrute esce-
nografico.

— Mantenimiento del paisaje agricola tradicio-
nal y caracteristico de los espacios rurales por su
contribucién a la variedad del paisaje e integra-
cion en él de las areas urbanizables previstas.

— Mantenimiento del paisaje abierto y natu-
ral, sea rural o marftimo, de las perspectivas que
ofrezcan los conjuntos urbanos histéricos, tipi-
cos o tradicionales, y del entorno de carreteras
y caminos de caracter pintoresco, no admitiendo
la construccién de cerramientos, edificaciones u
otros elementos cuya situacion o dimensiones li-
miten el campo visual o desfiguren sensiblemente
tales perspectivas.

Todas estas consideraciones dispuestas desde
la legislacién de base que supuso la Ley 4/2004
han sido reforzadas recientemente con la entrada
en vigor del Decreto 120/2006, de 11 de agosto,
por el que se aprueba el Reglamento de Paisaje
de la Comunidad Valenciana y donde se amplia el
nivel de detalle en la definicién de las medidas de
integracion paisajistica, estableciendo literalmen-
te que (art. 21):

— La planificacion territorial y urbanistica y los
planes y proyectos de infraestructuras manten-
drén las condiciones de visibilidad propias de cada
una de las diferentes Unidades de Paisaje identi-

ficables en su &mbito, tales como la linealidad de
los valles, apertura de los espacios llanos, vistas
panoramicas desde posiciones elevadas, percep-
cion del relieve y de cualquier elemento topogra-
fico significativo.

— Los estudios de paisaje que acomparnen a
los planes territoriales y urbanisticos estableceran
puntos de observacién, miradores u observatorios
incluyéndolos, siempre que sea posible, en itine-
rarios paisajistico-recreativos que contribuyan a la
puesta en valor de los recursos paisajisticos, faci-
liten la contemplacién del entorno territorial y de
las vistas mas significativas de cada lugar, y ayu-
den a conocer e interpretar su estructura espacial.

— Los planes a los que se refiere el parrafo an-
terior incluirdn los puntos de observacién en su
documentacién con eficacia normativa y delimita-
ran zonas de afeccion paisajistica en su entorno
inmediato que impidan la formacién de pantallas
artificiales para las vistas mas relevantes, quedando
prohibida la posibilidad de edificar en dichas zonas.

Es decir, una vez mas y como en el caso cata-
lan, la postura prospectiva de la Administracion
parte de la identificaciéon, valoracion y cataloga-
cion de los paisajes cualificados, estableciendo
directrices encomendadas a la proteccién de los

mismos, incluso con la delimitacion de zonas de
amortiguacion visual que aseguren sus condicio-
nes de visibilidad. Especialmente significativas re-
sultan las redacciones de los articulos 35, relativo
a la caracterizacion de los Recursos Paisajisticos, y
36, sobre visibilidad del paisaje y su analisis visual.

En efecto, el citado articulo 35 reconoce como
Recursos Paisajisticos a aquellas areas o elementos
del territorio visualmente sensibles cuya alteracion
o modificacién puede hacer variar negativamente
la calidad de la percepcién visual del paisaje. Su
caracterizacion, realizada a partir del Anélisis Vi-
sual definido en el articulo 36, debera contener al
menos los siguientes elementos:

— Los elementos topogréficos y formales que
definen la estructura espacial que hace singular
un lugar, tales como hitos topograficos, laderas,
crestas de las montanas, linea de horizonte, rios
y similares.

— Los elementos y dreas significativas o ca-
racterfsticas no estructurantes que conforman
un paisaje tanto derivadas de su configuracion
natural como por la accion del hombre (perfiles
de asentamientos historicos, hitos urbanos, cul-
turales, religiosos o agricolas, siluetas y fachadas

urbanas y otros similares).
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— Las principales vistas y perspectivas hacia los
elementos identificados en los apartados anterio-
res y de los inventariados por causas medioam-
bientales o culturales.

— Los puntos de observaciéon y los recorridos
paisajisticos de especial relevancia por su alta fre-
cuencia de observacién, o la calidad de sus vistas.

— Las cuencas visuales que permitan observar
la imagen exterior de los nucleos urbanos a los
que se haya reconocido un extraordinario valor y
su insercién en el territorio, su escena urbana in-
terior y las vistas desde ellos del entorno que los
circunda.

— Las areas de afeccion visual desde las carre-
teras.

Por su parte, el articulo 36, que tiene por ob-
jeto la descripcion de contenidos de un Anélisis
Visual —entendido éste como herramienta fun-
damental para la determinacién de la visibilidad
de un paisaje— resulta de gran incidencia en el
desarrollo y finalidad del presente trabajo, como
puede desprenderse de una lectura literal del mis-
mo (ver cuadro adjunto). En él, se definen con
precision todos los conceptos que participan en la
visibilidad, con especial atencién a los puntos de
observacioén, recorridos escénicos y observadores
potenciales, y ello, junto a la definicion de recurso
paisajistico establecida en el articulo anterior, des-
criben conceptualmente el marco de este proyec-
to, donde podria entenderse a la carretera como
el recorrido escénico que contiene los puntos de
observacién y a los potenciales observadores, y al
nucleo de poblacidén como el recurso paisajistico
que conforma el hito visual de referencia.

En conclusioén, las lineas de vanguardia legis-
lativa establecidas por los dos citados textos nor-
mativos aprobados en Espafa tras el Convenio
Europeo del Paisaje apuntan a la necesidad de
establecer instrumentos de ordenacién y gestién
del mismo, tales como Planes de Accion, Estudios,
Catalogos y Programas, donde la carretera adop-

ta una singular posicidon como infraestructura de
acceso al paisaje y ambito cualificado para el esta-
blecimiento de normas especificas de proteccién
de perspectivas y escenas (al menos en la zona
de servidumbre y afeccion legal), asi como de la
perceptibilidad de las mismas a lo largo de su re-
corrido, animando, por tanto, y en este sentido, a
la modificacion y adecuacion de la legislacion sec-
torial de carreteras, en este caso la de Andalucia.

Una vez justificada la necesidad de un cam-
bio de rumbo en la concepcion del paisaje desde
la normativa sectorial de carreteras, el siguiente
planteamiento a tener en cuenta para el reforza-
miento de la relacion visual entre los pueblos y
sus carreteras de acceso tiene su campo de accion
dentro del disefo y funcionalidad de los proyectos
de acondicionamiento de estos viarios.

En general, la sencillez que rige en la redaccion
de los proyectos de acondicionamiento de las ca-
rreteras de la red secundaria —-normalmente ajus-
tados a reducidos cambios de seccion transversal
y mejoras puntuales del trazado en planta y en
alzado- propicia que, en su fase de disefo, estos
proyectos resulten carentes de bases informativas
gue permitan una adecuada toma de decisiones
en relacién con el contexto en el que se incluyen,
eludiendo, incluso en algunos supuestos, el proce-
dimiento ambiental. La idea de integrar la variable
paisajistica en la relacién funcional carretera—pue-
blo supone que los proyectos deban acometer un
desarrollo metodolégico adecuado a los principios
del Convenio Europeo del Paisaje, considerando a
la infraestructura como pieza destacada para la
puesta en valor del paisaje, mas alla de su mera
funcién de acceso al mismo. Como objetivo de
diseno mas ambicioso, se debe “defender una
concepcion de proyecto que entienda al paisaje,
no tanto como un escenario a descubrir para su
contemplacion, sino como uno de los elementos

que forman parte material del proyecto [...] De
ese modo, la realizacién o acondicionamiento de
una estructura destinada al transporte viario pue-
de convertirse en una oportunidad para proyectar
y poner en juego una idea de paisaje” (Aguilo,
2008).

La propuesta metodoldgica que se muestra a
continuacion apuesta por un analisis detallado de
los elementos y factores condicionantes de la re-
lacion visual carretera—pueblo (observador, escena
y desarrollo escénico) con un objetivo concreto:
decidir, desde la cualificacion paisajistica, qué en-
trada al pueblo debe ser considerada como prio-
ritaria para acometer, sobre ella, actuaciones de
mejora de la funcionalidad peatonal y puesta en
valor del paisaje. En este sentido, para pueblos
con méas de un acceso 0 con acceso en travesia
(dos entradas por tanto), el método adquiere una
mayor relevancia, que aun se enfatiza mas si el
analisis se realiza sobre un ambito territorial mas
amplio (una comarca, por ejemplo). En estos ca-
sos, la toma de decisiones debe abordarse sobre
una jerarguizacién de los factores que rigen el de-
sarrollo escénico de la carretera, y de los factores
de oportunidad de ésta respecto a su capacidad
de acogida de las intervenciones de indole pai-
sajistica, es decir:

— La perceptibilidad del nucleo durante la con-
duccion del vehiculo.

— La cualificacion de la escena de nucleo y de
la escena del entorno (escena general).

— Las condiciones de cada tramo del recorrido
(tramo de contacto visual, tramo de aproximacién
inmediata y tramo de contacto urbano).

— La preexistencia de elementos y condiciones
potenciales para la cualificacion paisajistica de la
carretera (sobre-anchos, miradores y puntos de
observacioén, tramos peatonales, etc.).

En todo caso, la eleccién de una entrada prio-
ritaria sobre la que actuar desde el disefio del
viario, fundamentalmente en la modificacion de



su seccion transversal para la integracion de un

paseo peatonal y de equipamientos de disfrute
paisajistico, no lleva implicita la condicién de que,
ademas, en ésta se concentren las acciones de
proteccién de vistas cualificadas desde las marge-
nes de la carretera, a las que se refiere el epigrafe
anterior. Debe quedar claro, por tanto, que las ne-
cesidades de proteccion en las posibles zonas de
servidumbre escénica son complementarias, pero
a su vez, independientes de las circunstancias que
aconsejan la seleccién de una entrada como prio-
ritaria. En otras palabras, la protecciéon de zonas
de servidumbre escénica debe atender, en princi-
pio, a todas y cada una de las posibles entradas al
pueblo desde la red de carreteras, salvo que tales
escenas hayan perdido irreversiblemente sus valo-
res paisajisticos.

Algo similar puede entenderse en la demanda
de disminucién de la velocidad en los tramos de
acercamiento al pueblo. En la actualidad, Unica-
mente los tramos urbanos tienen limitada la velo-
cidad de recorrido y ello, a veces, supone que el
conductor tenga que adecuar su marcha de forma
brusca y cuando ya se encuentra dentro del en-
tramado de calles. La propuesta que se plantea
como criterio de intervencién general, sobre los
tramos en los que se desarrolla la escena del nu-
cleo —una vez producido el contacto visual-, no es
tanto la de disminuir por sefalizacién la velocidad
de recorrido, aunque también, sino la de exigir al

disefio de proyecto unas condiciones geométricas
adecuadas para la mejora de:

a) las condiciones perceptivas de la escena de
nucleo desde el vehiculo, y particularmente desde
quien lo conduce;

b) la informacion transmitida al conductor so-
bre su inminente llegada a un dmbito urbano;

) la integracion y compatibilizacién, en con-
diciones de seguridad y bienestar, de vehiculos
y peatones como aspecto esencial de la funcién
paisajistica de la carretera (al menos en la entrada
priorizada a efectos paisajisticos).

Sin entrar de nuevo en las repercusiones de
la velocidad sobre la visibilidad del paisaje —anali-
zadas en este mismo capitulo—, no cabe duda de
que la funcion paisajistica de la carretera debe ser
reforzada mediante un aumento de la capacidad
de penetracién capilar de ésta en el territorio que
recorre. Por ello, teniendo en cuenta el contexto
urbano y periurbano de los tramos de andlisis del
presente trabajo, dicha penetracién capilar debe
acometerse desde un cambio en los pardametros
de disefio, que rigen de manera uniforme en todo
el trazado de una carretera, de manera que la re-
duccién de velocidad sea una consecuencia deri-
vada de dicho cambio. El caracter de obra lineal
de las carreteras, a menudo, implica que el pro-
yectista se olvide de su adecuacién a los distintos
requerimientos y posibilidades de los lugares que
encadena (Hercé, 2008).

A tales efectos, una vez decidido el tramo
prioritario de actuaciéon entre, en su caso, las dis-
tintas entradas al pueblo, es necesario reorientar
su ordenacion —entendiendo ésta como la manera
de distribuir el uso potencial de su espacio— como
respuesta a las expectativas funcionales de sus dis-
tintos usuarios. Aun asf, hay que advertir de nuevo
sobre la obligacién moral que cualquier interven-
cion de indole paisajistica debe tener en relacién
con el medio en el que se proyecta, asumiendo un
respetuoso equilibrio entre beneficio e incidencia
sobre el paisaje, a la vez que acentuando su doble
cometido: integracién con la carretera existente,
por un lado, y diferenciacion contrastada de espa-
cios, por el otro.

En definitiva, las carreteras no tienen por qué
ser uniformes por sistema, manteniendo su ancho
de carril y elementos laterales en todo su reco-
rrido, sino adecuadas a las diferentes demandas
de uso que en cada tramo se les exige. De esta
manera, carece de sentido dimensionar los tramos
de acceso a los pequefios nucleos rurales para su
maxima solicitacién previsible (en punta de con-
sumo), que soélo se va a producir durante escasos
dias al afo, en el mejor de los casos, y que, por el
contrario, van a ocupar abusivamente el espacio
requerido por otras funciones. Bajo este argumen-
to, y teniendo en cuenta las singulares caracteris-
ticas del contexto en el que se enmarca este pro-
yecto, premisas fundamentales a considerar son:
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— Pequefios nucleos de poblacion de ambito
rural (en general, inferiores a 5.000 habitantes).

— Carreteras de la red secundaria (comple-
mentaria y provincial) con IMD menor de 2.000
vehiculos/dia.

— Tramos cercanos a las poblaciones (el inicio
del tramo de contacto visual se ha acotado a dos
kilémetros de distancia maxima del suelo urbano
cuando se supera visualmente tal distancia).

— Presencia de un uso compartido vehiculo-
peaton.

En conclusion, el planteamiento integrador
del trinomio paisaje-nucleo-carretera precisa de la
implementacion de las siguientes medidas:

1° Determinar el tramo prioritario de actua-
cion en funcion de las cualidades de la escenay la
perceptibilidad de la misma, seleccionando, para
ello, una de las entradas de acceso al nucleo de
poblacién (en el caso de tener mas de una), o bien

una de las margenes de la carretera (para el caso
de un Unico acceso en fondo de saco).

2° Garantizar la multifuncionalidad del tramo
prioritario de actuacion mediante la creacion —o
mejora, caso de que ya exista— de un viario pea-
tonal, con inicio en la trama urbana y finalizacion
en el punto donde da comienzo el tramo de con-
tacto visual, conectando adecuadamente con los
posibles equipamientos paisajisticos. En el caso de
carreteras a media ladera, la ubicacion del paseo
peatonal se realizara, preferentemente, sobre la
margen de terraplén.

3° Ajustar las modificaciones sobre la seccion
transversal, necesarias para la creacién del reco-
rrido peatonal, a las caracteristicas preexistentes
del viario, evitando intervenciones fuera de escala
o de gran incidencia paisajistica, y aprovechando,
en la medida de lo posible, las dimensiones de la
plataforma preexistente mediante la limitacion de

ELEMENTOS DE LA CARRETERA Y SUS DIMENSIONES. NORMA 3.1-IC “TRAZADO"

CLASE DE CARRETERA

De calzadas separadas

De calzada
Unica

Vias rapidas

Carreteras convencionales

Velocidad de proyecto
(Km/h)

Carriles (m) Arcén (m)

120 3,5 2,5 1,0-1,5*
100 3,5 2,5 1,0-1,5*
80 3,5 2,5 1.0
100 3,5 2,5
80 3,5 2,5
100 3,5 1.5-25
80 3,5 1,5%**
60 3,5 1,0-1,5%**

40 IMD > 2000 3,5 0,5

40 IMD < 2000 3,0 0,5

* El valor 1,5 se exigira para medianas en las que, de forma continuada, la barrera esta adosada al arcén.
** Para carreteras en terreno muy accidentado y con baja intensidad de trafico (IMD < 3000), se podra justificar la ausencia o reduccién de berma.
*** Para carreteras en terreno muy accidentado y con baja intensidad de tréfico (IMD < 3000), se podra reducir, de forma justificada, la dimension del arcén en 0,5 metros como maximo.

anchura de carriles a 3,0 metros y arcenes de 0,5
metros.

4° Ajustar la velocidad de proyecto en este tra-
mo a 40 Km/h para, por una parte, aumentar la
habitabilidad de peatén y vehiculo sobre la carre-
tera, y por otra, garantizar las condiciones de se-
guridad y confort del vehiculo al reducir el ancho
de carril y el despeje lateral.

5° Incrementar la comunicacién entre la carre-
tera y sus usuarios de manera que ésta sea capaz
de transmitir informacion suficiente sobre la sin-
gularidad del tramo recorrido. Para ello, se pue-
den implementar medidas que vayan desde la se-
falizacion clasica —aunque admitiria adaptaciones
semidticas a las funciones paisajisticas encomen-
dadas—, hasta la distincion superficial establecida
por un especial tratamiento del suelo, mediante la
utilizacién de distintos materiales, texturas o colo-
res del pavimento.

Nivel de servicio en
la hora de proyecto
del ano horizonte

Bermas (m)

0,75 1,5 C
0,75 1.5 D
0,75 1.5 D
0,75 1.5 @
0,75 1.5 D
0,75 1.5 D
0,75** 1,5%* D
0,75** 1,5%* E
- - E

= = E



6° Fomentar la observacién paisajistica me-
diante la implementacién de medidas orientadas
a facilitar y mejorar la contemplacién paisajistica,
tanto de la escena del nucleo, como de la escena
general. Tal contemplacién debe atender las ne-
cesidades y potenciales demandas tanto de pea-
tones como de usuarios de vehiculos, teniendo
en cuenta las peculiaridades de cada caso. Entre
otras actuaciones posibles, la creacién o, en su
caso, mejora de miradores, apartaderos, areas de
descanso, etc. pueden cualificar a la propia carre-
tera, a la vez que aumentar la funcién paisajistica
de ésta. A su vez, esas y otras medidas, como la
introduccion de elementos de potenciacion visual,
permitirian reforzar la primera relacion perceptiva
entre la carretera y el pueblo al que se dirige. A
tales efectos, se puede considerar la posibilidad
de crear un punto de observacion cualificado al
inicio del tramo de contacto visual que, al mismo
tiempo, suponga el final del tramo de paseo, o si
ello no fuera posible, al menos la introduccién de
elementos de enmarcado de la escena, con la fi-
nalidad de revalorizar paisajisticamente el pueblo.
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Capitulo segundo

Propuesta metodolodgica






La propuesta metodolégica elaborada cons-
tituye la aportacion mas sustantiva del presente
trabajo de investigacion aplicada y se fundamen-
ta en un proceso inductivo, prospectivo y experi-
mental. En este capitulo se presenta, en primer
lugar, el marco paisajistico de elaboracion del
proceso metodoldgico; en segundo lugar, el plan-
teamiento inicial de la investigacion; y en tercer
lugar, la propuesta metodoldgica para acometer
el andlisis, la valoracion y el establecimiento de
criterios paisajisticos de actuacion en la relacion
visual entre pueblos y carreteras en los tramos de
aproximacion a aquéllos.

El paisaje del Valle de Lecrin

El Valle de Lecrin, una comarca situada entre
las de Granada y la Costa, ha constituido el am-
bito experimental del proyecto de investigacion,
el laboratorio donde se ha concebido y desarro-
llado la metodologia propuesta y donde se han
generado algunas de las reflexiones aportadas,
si bien, como se ha indicado en el capitulo |, los
resultados obtenidos pretenden una aplicabilidad
general para los espacios rurales.

Siendo un espacio de moderadas dimensio-
nes, en el Valle de Lecrin se concentra una enorme
variedad de hechos tanto naturales como antro-
picos de larga evolucién en las respectivas escalas
temporales, que ha generado un paisaje rico en
valores y recursos, donde se yuxtaponen numero-
sfsimos escenarios fuertemente contrastados y con
excelentes posibilidades visuales. Ademas, en este
espacio resulta asimismo amplia la casuistica tanto
de los asentamientos (en tamafos, disposiciones,
configuraciones, dinamicas, etc.), como de los ac-
cesos por carretera a los mismos. Por consiguien-
te, el marco paisajistico elegido cumple de forma
satisfactoria los mas importantes requerimientos
aprioristicos de los propdsitos de la investigacion.

El estudio valorativo del paisaje del ambito

en el contexto de la investigacién desarrollada
ha exigido, por un lado, la identificacién e inter-
pretacion de las claves que sustancian su caracter
paisajistico; por otro, el andlisis de sus condiciones
perceptivas, en concreto las visuales.

Claves del caracter del paisaje

Las claves del caracter de un paisaje son aque-
llos elementos y relaciones que permiten revelar
la esencia del mismo, identificarlo en su singula-
ridad. En definicion de The Countryside Agency /
Scotish Natural Heritage: " Conjunto de elementos
claramente reconocibles que contribuyen a hacer
un paisaje diferente de otro, y no mejor o peor”.

Para facilitar la enumeracién y comprension
de las claves que caracterizan el paisaje del Valle
de Lecrin se ha procedido a encuadrarlas segun
origen, de tal modo que se ha distinguido entre
las de indole natural y las de indole cultural.

— Claves de indole natural

Son diversos y de gran trascendencia los he-
chos fisico-naturales que marcan la impronta del
Valle de Lecrin, basicamente sus componentes
geomorfoldgicos e hidro-climaticos, que con la
prolongada participacion humana en el d&mbito,
generan su especifica configuracién paisajistica.
De hecho, de la dimensién natural del paisaje del
Valle de Lecrin sobresale especialmente todo aque-
llo que guarda relacién tanto con las formas de re-
lieve, como con las corrientes y masas de agua en
sus distintos estados fisicos, si bien tampoco son
desdenables las manifestaciones biolégicas.

Una evolucion geoldgica larga y compleja, con
diversas etapas predominantemente generadoras
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de fenémenos tectonicos (paroxismos orogéni-
cos); la presencia de materiales de diverso origen,
composicién mineral y competencia frente a los
procesos de desgaste; la incidencia de variadas
morfogénesis desde las propias de altas cumbres
a las que han tenido lugar en laderas medias y
fondos de valle, etc., han hecho que el relieve del
Valle de Lecrin sea uno de los mas complejos y
polimérficos de Andalucia. La clave paisajistica de
mayor repercusion en el &mbito es la enorme di-
ferencia altitudinal (proxima a los tres mil metros)
entre la zona de cumbres nevadenses y la salida
del Valle a través del rio [zbor, en una distancia
inferior a los 20 kilémetros, siendo uno de sus ras-
gos determinantes y practicamente Unico, no ya
en Andalucia, sino en toda la Peninsula Ibérica.
Ademas, como quiera que durante la mayor par-
te del ano, las altas laderas y cumbres de Sierra
Nevada aparecen parcialmente cubiertas por la
nieve, el diferencial altimétrico aparenta percep-
tivamente mayor contraste aun.

En una escala més préxima, la topografia gene-
ral del Valle de Lecrin es muy diversa por el impor-
tante contraste tectdnico, morfoldgico, litolégicoy
edafico, que se representa a través de una multitud
de formas, tonalidades y texturas. Los principales
contrastes se deben al intercalado de grandes
formaciones de desarrollo vertical con extensas
llanuras o mesetas en un relativamente reducido
espacio, a manifiestos procesos erosivos en algu-
nas vertientes, a la amplia diversidad de roquedo,
desde metamorfico a carbonatado, desde detriti-
co grueso a fino, asi como a los suelos formados
sobre parte del mismo, siendo especialmente no-
torios los reductos de suelos rojos mediterraneos.

Otras manifestaciones geoldgicas significati-
vas del Valle son las fallas, los cortados y tajos, y
los barrancos profundos. Estos fenémenos, mas
0 menos presentes en otros espacios, adquieren
especial singularidad aqui en la medida que sus
dimensiones superan las habituales. Asi, la falla

de Niglelas es posiblemente una de las mas ex-

presivas de Espafia, tanto por su longitud (casi 5
kilémetros), como por la altura del salto de falla,
aparte de ser una de las mas claras y nitidamente
visibles. Los cortados y tajos igualmente son es-
pectaculares —-mds que por su profundidad, por el
hecho de presentarse en tal abundancia—, al igual
que los barrancos profundamente excavados.

La representacion de fuerzas naturales ofrece
otro significativo exponente en la hidrologfa del
ambito. Al manto de nieve, que se mantiene du-
rante tres cuartas partes del afio, hay que anadir
los multiples saltos de agua existentes en la zona
—mayoritariamente en los torrentes de alta mon-
tafia— y, sobre todo, la laguna semiendorreica y
turbera asociada de Padul. Las cascadas y saltos
de agua no son sino fruto de una fuerte orografia
y una potente red hidrica que drena el abundante
deshielo de Sierra Nevada; mientras que la turbera
de Padul es una rareza biohidro-geomorfolégica,
que afo tras aflo congrega un buen numero de
investigaciones, sobre todo polinicas para recons-
truir la flora del dltimo millén de afos, o paleon-
toldgicas tras el reciente hallazgo de restos de un
mamut.

Ademas de los numerosos endemismos bota-
nicos y faunisticos de Sierra Nevada —el mayor en
numero de toda la Peninsula—, zona ecobiogeo-
gréafica de la que el Valle de Lecrin es administrati-
vamente participe, el area fisiograficamente valle-
sana también contiene elementos vegetales y ani-
males de importancia, sobre todo en la laguna de
Padul, en ribazos y riveras, en paredones y gargan-
tas, en raspas de la Meseta de Albufiuelas..., sien-
do algunas de las manifestaciones boténicas de
gran efecto paisajistico, bien como formaciones y
comunidades (carrizales, saucedas y alamedas,
encinares adehesados, pinares, matorrales nobles,
etc.), o como ejemplares de gran porte (por ejem-
plo, un algarrobo varias veces centenario o algu-
nos ejemplares de encinas o de pinos centenarios).

— Claves de indole cultural

Si sobresalientes son los aspectos naturales
del paisaje del Valle de Lecrin, mas significativos,
al menos en algunos casos, son los relacionados
con la accién humana a lo largo de la historia de
colonizacién y aprovechamiento de este espacio.

A las excelentes condiciones climaticas del Va-
lle hay que ponerle un cultivo especifico, el de los



citricos bajo olivar, y una practica, la alternancia de
balates y paratas integrados. El cultivo de citricos
esta bastante limitado en Andalucia, aunque no es
algo Unico del Valle (también los hay en los valles
bajos de los rios Guadalhorce y Andarax, en parte
de la franja litoral onubense y en algun otro lugar);
igualmente la configuracién de olivares en altura,
siendo algo mas inusual, tampoco es exclusivo de
este espacio (en el entorno de Orgiva, en la Alpu-
jarra baja, alcanzan una excepcional envergadura);
sin embargo la simbiosis de unos con otros sf que
no se da en ningun otro lugar y, por consiguiente,
resulta uno de los rasgos mas genuinos del Valle
de Lecrin, maxime cuando se presenta en aterra-
zamientos que no sélo se adaptan al relieve, sino a
elementos naturales, como caos de bloques. Tam-
bién es un hecho particular la utilizacion de plan-
tas como las chumberas para la recreacion de es-
tructuras limitantes o separadoras, especialmente
en linderos de fincas o de infraestructuras, como
elementos representativos en relacién al pasado
ganadero y a las condiciones climaticas.

Con importante repercusién en el paisaje se
presentan las acequias y albercas. Una zona tan
escasa en pluviometria y tan rica en cultivos no
puede entenderse sin el concurso de esta tradi-
cional manera de superar las limitaciones de la
pluviometria. El Valle de Lecrin tiene una extensa
red de acequias que, sin ser la mas larga o densa,
ni la mas antigua, ni tan siquiera la de mejores
condiciones estéticas, si es una de las de mayor
complejidad conocidas. Al bajar las aguas del des-
hielo de Sierra Nevada por cortados y desfiladeros
gue van a parar a extensas llanuras, el sistema de
acequias debe conjugar amplios conocimientos
de hidraulica que permiten dar la presion exacta
y la capacidad precisa en cada punto, de manera
que su uso se convierte en una fuente de conoci-
mientos celosamente guardada por sus usuarios.

Ademas de las mencionadas intervenciones
del hombre sobre el medio, existen otras que pun-

tualmente representan sus maximos logros sobre

el territorio y que normalmente se manifiestan a
través de la creacion de volumenes edificados. La
mas relevante de todas ellas son los pueblos de
la comarca, que ofrecen manifestaciones artisticas
de mayor o menor repercusion patentes en sus
particulares elementos edificatorios, expresivos
del entorno y de un tipo de vida y cultura especi-
ficos. Destaca la magnifica integracién que los vo-
lumenes edificados de los pueblos del Valle tienen
respecto a sus entornos mas inmediatos, asi como
el espléndido enmarque que éstos representan
en la mayoria de los casos. Aparte, en algunos
de estos pueblos, sobre todo Albufiuelas, Saleres
y Pinos del Valle, se plasma la importante activi-
dad sismica de la zona, lo que se hace patente
en las construcciones mas antiguas, que presen-
tan signos inequivocos de terremotos con efectos
catastréficos acontecidos en la zona. Aparte de

los pueblos, existen otros edificios emblemati-
cos distribuidos por toda la comarca que, segun
su ubicaciéon y relevancia para los habitantes de
la zona, se convierten en verdaderos referentes
paisajisticos del Valle de Lecrin: ermitas, castillos,
cuevas, abrigos rocosos, etc.

Estos vinculos con el territorio han conlleva-
do el despliegue de una extensa red viaria rural
caracterizada por su densidad y profusa jerarqui-
zacion, la cual ha venido a formar parte intima
de los habitantes del Valle, que la han empleado
histoéricamente no sélo para atender sus necesida-
des de sustento, sino también para mantener las
relaciones sociales intracomarcales. Ademas, esta
red de caminos, vias pecuarias, pistas y senderos
ha estructurado el ambito de tal modo que no ha
dejando practicamente inaccesible ningdn lugar
del Valle, lo que ha ayudado a una economia di-
versificada y de autosuficiencia durante extensos
periodos histéricos.

Las necesidades vitales o estratégicas han que-
dado asimismo patentes en la importante presen-
cia de puentes y viaductos, aunque algunos de
ellos ya en desuso; unas infraestructuras cargadas
de significado territorial, sociolégico y técnico,
siendo especialmente representativas las que su-
peran profundos barrancos. Puentes y viaductos
gue suponen, en definitiva, una clave del paisaje
del Valle de Lecrin por su proliferacion y variedad
en formas, medidas y materiales empleados, al-
gunos de ellos de silleria y excelente factura (el
de Isabel Il en Talard, el de la antigua carretera
nacional junto a Acebuches, el antiguo del rio
Durcal, etc.), otros construidos con prefabrica-
dos de hormigén pero de gran altura y desarrollo
longitudinal (como los de la autovia A-44) y otros
singulares, especialmente el puente de hierro so-
bre el rio Durcal, que fue construido segun direc-
trices de la escuela de Eiffel en el primer tercio
del siglo XX. Asi y todo, la mayor expresividad se
obtiene en aquellos lugares donde se superpo-
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nen varios puentes, a veces hasta tres (sobre el

rio Durcal, sobre el barranco de Tablate y sobre el
rio [zbor), como respuesta a nuevas necesidades
y nuevas posibilidades constructivas. Uno de los
casos mas expresivo se localiza en el barranco de
Tablate,donde los tres puentes superpuestos son
cronolégicamente distantes mas de medio milenio
entre el mas antiguo, morisco —ejecutado con pie-
dra y ladrillo, y donde se libraron trascendentales
batallas durante la Guerra de las Alpujarras—, y el
mas moderno, de hace pocos afos, de estructura
metalica y construido para acortar el acceso a Lan-
jarén desde el Valle de Lecrin.

Condiciones perceptivas

Junto a la configuracién y caracterizacion del
paisaje del Valle de Lecrin, este espacio goza de
una elevada accesibilidad visual. En efecto, el im-
portante hundimiento tecténico que ha dado lu-
gar al Valle propicia una gran cuenca visual auto-
contenida, es decir, bien enmarcada por todos sus
bordes, si bien éstos presentan notabilisimas asi-
metrias. A su vez, la gran compartimentacién mor-
folégica conlleva que puedan perfilarse numerosas
cuencas visuales internas de variadas dimensiones
y configuracion —dependen de la posicion y altitud
de los puntos de observacion—, donde se presen-
tan, en cada una de ellas, diversos escenarios pai-
sajisticos mas 0 menos contrastados y conspicuos.

Estas caracteristicas visuales del Valle de Lecrin
pueden considerarse como poco comunes tanto
a escala provincial como regional; incluso excep-
cionales si, ademas, se considera la abundancia
de potenciales puntos de observacion topogra-
ficamente elevados que jalonan el perimetro de
la fosa tecténica, por tanto, permiten ampliar las
cuencas visuales y, por ende, apreciar muchos
elementos simultaneamente. Asi, las modera-
das dimensiones del Valle a efectos visuales, su
compartimentacion fisiografica y escalonamiento
topogréfico, la relativamente densa red viaria de
todos los niveles (carreteras comarcales y locales,
caminos, senderos, vias pecuarias...), el diagonal
trazado de la autovia a través de la zona central
del ambito, la abundancia de dias despejados y
con limpidez del aire, entre otros hechos que ca-
racterizan este espacio, propician buenas condi-
ciones para ejercitar la observacion del paisaje.

Consecuentemente, la suma de los distintos
factores implica que buena parte del Valle de Le-
crin es perfectamente accesible en términos de
visualizacion', donde, ademas, se presenta un
numero importante de hitos visuales tanto de in-
dole natural (cumbres orogréficas, arboles de gran
porte, etc.), como culturales, caso de torres, er-
mitas y nucleos de poblacion elevados; asimismo

1. Se pone de manifiesto en los anélisis de perceptibilidad efec-
tuados a partir de una seleccidn de puntos de observacién cuali-
ficados, que se localizan, a partir de trabajo de campo, en la red
viaria, en miradores establecidos, en elevaciones del terreno de
facil acceso, en lugares singulares que permiten apreciar escena-
rios cerrados (encajamientos y gargantas fluviales) y en bordes
de nucleos de poblacion, presentandose diferentes alcances (gran
panoramica, escena significativa o ambas posibilidades al uniso-
no) y permitiendo, en algunos casos, la observacién de elementos
patrimoniales. La georreferenciacion de los puntos de observacion
cualificados (mas de una treintena) y su tratamiento en SIG ha
permitido demarcar sus correspondientes cuencas visuales, cuya

superposicion ha dado lugar a mapas de accesibilidad visual.

ValLE DE LECRIN

PERCEPTIBILIDAD
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significativos umbrales que marcan, en las sendas
paisajisticas, la transicion entre cuencas visuales;
telones o cierres visuales de gran magnitud, re-
presentados mayoritariamente por escarpes mon-
tafosos; escenarios acotados y bordes relevantes.

Definidos los objetivos del proyecto de inves-
tigacion (en sintesis, gestacion de una propuesta
metodolégica de andlisis, valoracién e interven-
cién, con criterios paisajisticos, en los accesos
por carretera a los nucleos urbanos de peque-
fio tamafio), y en consecuencia con los escasos
precedentes metodolégicos —no asi conceptua-
les— encontrados al respecto, sobre todo en la
especifica orientacion pretendida, los tanteos y
procedimientos inicialmente empleados han ido
modificandose a lo largo de la investigacién por
diversas causas, lo que se resefia seguidamente.

A tenor de los factores y condicionantes que
rigen en la relaciéon visual carretera-ndcleo, una
condicion esencial ha sido la delimitacion del mé-
todo propuesto al marco de competencias de la
carretera, como vector de acceso a pueblos, con
la concrecién de las siguientes premisas:

1° Cualquier criterio de intervencién, asi como
el andlisis o la valoracion de los factores que pu-
dieran conducir a éste, deberia ser susceptible de
implementacién bajo la actual regulacion norma-
tiva de Carreteras, o en su defecto, bajo supuestas
modificaciones de la misma, que tuvieran como
finalidad su adecuacién a las consideraciones del
Convenio Europeo del Paisaje. La viabilidad de
esta hipotesis ha podido ser confirmada tras el
estudio de las distintas referencias bibliograficas
y documentales.

2° La intervencién sobre el planeamiento ur-
banistico sélo resulta admisible desde los criterios

de proteccién, gestién y ordenacion paisajisticas
respecto a la carretera; es decir, de la misma for-
ma en la que interaccionan actualmente urbanis-
mo y carretera en las zonas de proteccion de ésta
Ultima, aunque integrando la variable paisajistica
entre los factores de decision.

3° Como resultado de las dos anteriores, la
capacidad de intervencion sobre la escena (tanto
del nucleo como de su entorno) queda limitada a
la mejora y proteccion de su visualizacion desde la
carretera, ya que, salvo excepciones, no se puede
incidir en la mejora de su cualificacién paisajistica
sin la participacion de la gestion urbanistica.

Una vez fijado el campo de aplicacion del mé-
todo de trabajo, se ha procedido a la definicién de
unas bases previas en las que sustentar la toma de
datos, busqueda de informacion y, por supuesto,
los primeros esbozos de propuesta metodolégica
sobre la cuestion. En todo caso, cualquier proce-
dimiento operacional de aproximacién a los fines
del proyecto debe, cuanto menos, dar respuesta a
los siguientes requisitos:

— Ser capaz de acotar la inmensa casuistica de
la relacién paisaje-carretera-pueblo en un niimero
manejable de variables.

— Garantizar su aplicabilidad en cualquier dm-
bito andaluz de dominancia rural para nucleos
de poblacién menores de 5.000 habitantes y ca-
rreteras de tréafico reducido (IMD inferior a 2.000
vehiculos/dia).

— Garantizar su aplicabilidad a las diversas for-
mas de relacién topolégica de las carreteras con
los pueblos: uno o varios accesos en forma de
travesia, fondo de saco, variante de poblacién o,
incluso, de enlace con una via de gran capacidad.

— Discriminar distintos tramos en los accesos
a efectos de grado o nivel de intervenciéon poten-
cial, asi como precisar los criterios de delimitacién
de los mismos.

— Definir una unidad de trabajo, basada en
una segmentacion de los tramos anteriores (es

decir, identificar segmentos por cada tramo), al
objeto de poder desarrollar con cierta homoge-
neidad el andlisis, valoracién y establecimiento
de propuestas, tanto desde la ¢ptica puramente
perceptiva, como desde las oportunidades que la
carretera pudiera ofrecer en relacién con el poten-
cial paisajistico.

— Establecer una jerarquizacion entre los facto-
res presentes en la relacion paisaje-carretera-pue-
blo, a la hora de abordar la toma de decisiones
para la actuacion paisajistica en los distintos seg-
mentos. En este sentido, se ha considerado priori-
tario el analisis y valoracion de la relacién visual ca-
rretera-pueblo a lo largo del recorrido del acceso
al mismo, quedando, por tanto, la cualificacion de
escena en una posicion complementaria respecto
a la anterior, coherentemente con la imposibilidad
de intervenir, de modo directo, sobre ella, por par-
te de la Administracion de carreteras (salvo, en su
caso, las zonas de afeccién y servidumbre).

Una vez asumidas estas bases de partida, la
escala de trabajo no puede ser otra que la 1:1,
es decir, el andlisis directo en campo de todos los
factores y variables que pueden intervenir, en un
momento dado, en el proceso decisorio de actua-
cién paisajistica sobre la carretera. La seleccién de
casos representativos para su estudio —donde se
ha tenido en cuenta el tamafio del nucleo, su tra-
ma urbana y elementos arquitecténicos y morfo-
l6gicos destacados, sus dinamicas demografica y
urbanistica, la relacion topoldgica con sus accesos
por carretera, las cualidades del entorno y la re-
presentatividad de los grandes ejes de poblamien-
to del ambito de estudio—, asi como la busqueda 'y
analisis de referentes bibliograficos y documenta-
les relacionados con paisaje, carreteras y urbanis-
mo, han constituido bases de partida ineludibles
para acometer, seguidamente, el analisis de los
accesos por carretera, con el maximo de combi-
natorias Utiles posibles, siguiéndose una serie de
fases o procedimiento secuencial.
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Habitantes En expansion Estancado
1.000 - 2.000 Niguelas =
Mondujar Albufiuelas
500 - 1.000 Pinos del Valle Cozvijar
Talara Restabal
CZJ < 500 Coénchar Acebuches
G .
< Acequias
m 7
9_ Béznar
Chite
Melegis (e
Murchas
Saleres

Nucleos preseleccionados del Valle de Lecrin, en relacion con su
dindmica urbanistica y poblacion residente. Elaboracion propia

DISTRIBUCION TERRITORIAL DE LOS NUCLEOS DE POBLACION

UNIDADES
GEOGRAFICAS

UNIDADES
FISIOGRAFICAS

> FLUVIALES
NUCLEOS

Valle ‘t”‘;“'jf 12345 6 7 8 Torrente Durcal AlD4AUlas

ALBUNUELAS Albuiiuelas X X X

Acequias X X X

Béznar X X X
LECRIN Chite X X X

Mondujar X X X

Murchas X X X

Talara X X X
NIGUELAS Nigiielas X X X

Acebuches X X X
EL PINAR izbor X X

Pinos del Valle X X

Melegis X X X
EL VALLE Restabal X X

Saleres X X
VILLAMENA Cénchar X X

Cozvijar X X X

OTROS ELEMENTOS
8 FLAES

T LnaTE OOMAREAL

T LMNTES MUNCRMES

TERMINO
MUNICIPAL

NUCLEO N° DE HAB.

ALBUNUELAS Albufuelas 931
; Durcal 6.776
DURCAL
Marchena 96
Acequias 119
Béznar 264
Chite 266
LECRIN Monddjar 675
Murchas 284
Los Peloteos 79
Talara 643
NIGUELAS Nigtielas 1.110
Padul 7.058
PADUL
El Puntal 788
Acebuches 37
EL PINAR [zbor 243
Pinos del Valle 774
Melegfs 441
EL VALLE Restabal 544
Saleres 174
Coénchar 278
VILLAMENA
Cozvijar 732

Datos de poblacién por nucleos. Fuente: Noménclator de
entidades y ndcleos de poblacién de Andalucia (Padron de
habitantes de 2007)



MORFOLOGIA URBANA Y ENTORNO PAISAJISTICO DE LOS NUCLEOS PRESELECCIONADOS

T. M.

ALBUNUELAS

LECRIN

NIGUELAS

EL PINAR

EL VALLE

VILLAMENA

NUCLEO

Albuiuelas

Acequias

Béznar

Chite

Mondujar

Murchas

Talara

Nigtielas

Acebuches

izbor

Pinos del Valle

Melegis

Restabal

Saleres

Conchar

Cozvijar

FORMAS ARQUITECTONICAS Y URBANISTICAS DESTACADAS

Predominantes las de tipo tradicional; desarrollo lineal y escalonado condiciona-
do por el encajamiento fluvial

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion compacta sobre
semillanura

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicién alargada sobre
ladera y condicionada por la carretera

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion compacta condi-
cionada por la topografia (cerro)

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion compacta en se-
millanura

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion compacta en se-
millanura

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales y, en menor medida, indus-
triales; disposicion alargada en semillanura y condicionada por la carretera

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion alargada en lla-
nura y piedemonte; desarrollos recientes por el borde occidental

Formacion compacta de viviendas predominantemente tradicionales, escalona-
das sobre ladera acusada

Formacion compacta de viviendas predominantemente tradicionales, escalona-
das sobre ladera acusada

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion escalonada por
irregularidades topogréficas; nuevos desarrollos fuera de escala por borde sur

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales y, en menor medida, agro-
industriales; disposicién compacta de semillanura y en torno a la carretera
Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion compacta, leve-
mente alargada condicionada por ladera y cauce fluvial

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion compacta, leve-
mente alargada y condicionada por ladera y cauce fluvial

Predominantes las de tipo tradicional; residenciales; disposicion compacta en
media ladera

En recesion las de edificaciones de tipo tradicional; edificaciones residenciales e
industriales; importantes desarrollos recientes de unas y otras; disposicion sobre
llanura tanto en compacto como en diseminado, apoyada en las infraestructuras
viarias

ENTORNO PAISAJISTICO

Encajamiento fluvial, cultivos escalonados, alineacion se-
rrana

Encajamiento fluvial, llanura irrigada, farallon serrano

Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar, lamina
de agua (embalse), lomas y cerros; altas laderas serranas
Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar en te-
rrazas

Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar sobre
laderas suaves

Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar, laderas
acarcavadas, salida de garganta fluvial

Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar sobre
laderas suaves

Encajamiento fluvial, llanura irrigada, farallén serrano y
gran falla

Laderas abruptas y aterrazadas para cultivos lefiosos, en-
cajamiento fluvial

Laderas abruptas y aterrazadas para cultivos lefiosos, en-
cajamiento fluvial

Lamina de agua (embalse), laderas abruptas y aterraza-
das para cultivos lefiosos, afloramientos travertinicos,
alineacion montafiosa

Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar, lomas y
Cerros en su entorno

Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar, ladera
aterrazada, alineacién montafosa

Extensiones de cultivos mixtos de citricos y olivar, cauce
fluvial, lomas y cerros

Terrazas de agricultura mixta, encajamiento fluvial, cerros
y lomas

Llanura irrigada (cultivos lefiosos y herbéaceos)
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RELACION TOPOLOGICA DE LOS NUCLEOS PRESELECCIONADOS CON SUS ACCESOS POR CARRETERA

ALBUNUELAS Albuiuelas

LECRIN

NIGUELAS

EL PINAR

EL VALLE

VILLAMENA

NUCLEO

Acequias

Béznar
Chite

Mondujar

Murchas

Talara

Nigiielas

Acebuches
izbor

Pinos del
Valle

Melegis

Restabal

Saleres

Conchar

Cozvijar

ACCESOS

GR-3208 (de N-323a a Albunuelas)
GR-3300 (de Albunuelas a Restabal)

GR-3203 (de Acequias a N-323a)

Local (antigua GR-9067)

GR-3204 (de N-323a [Lecrin] a N-323a [La Bernardilla])

Enlace autovia A-44

Local (antigua GR-SE-27)

GR-3206 (de Murchas a Talara)

GR-3206 (de Murchas a Talara)

GR-3204 (de N-323a [Lecrin] a N-323a [La Bernardilla])

GR-3205 (de N-323a a Niguelas)

Local (sin matricula, de Durcal a Nigtelas)

Local (derivada de N-323a)
Local (derivada de N-323a)
GR-3204 (de N-323a [Lecrin] a N-323a [La Bernardilla])

Local (de enlace autovia A-44 a Pinos del Valle)

GR-3204 (de N-323a [Lecrin] a N-323a [La Bernardilla])

GR-3204 (de N-323a [Lecrin] a N-323a [La Bernardilla])

GR-3300 (de Albunuelas a Restabal)
GR-3300 (de Albunuelas a Restabal)

GR-3210 (de A-3208 a Cénchar)
GR-3208 (de N-323a a Albufuelas)

SENTIDO

Albunuelas

Albunuelas

Acequias
Pinos del Valle
N-323a

La Bernardilla
N-323a

A-44

Enlace A-44
Murchas
Talara

La Bernardilla

Lecrin

Niguelas

Niguelas

Acebuches
[zbor

La Bernardilla
Lecrin

Pinos del Valle

A-44

La Bernardilla

Lecrin

La Bernardilla

Lecrin

GR-3204 en Restabal
Albufiuelas

Restabal

Conchar
A-44
N-323a

RELACION TOPOLOGICA CON EL NUCLEO

Confinada De borde




La toma de datos se efectuaria sobre una serie
de tramos de carretera, asi definidos inicialmente:

— Tramo de contacto visual con el nucleo ur-
bano, establecido a priori entre el punto donde
se produce la intervisibilidad con el ndcleo en una
distancia maxima de 2 kildmetros y el punto don-
de se inicia el tramo de aproximacién inmediata.

— Tramo de aproximacion inmediata al nucleo
urbano, demarcado a priori entre el punto donde
el trazado del acceso afronta perpendicularmen-
te dicho nucleo en una distancia maxima de 200
metros y el punto de contacto fisico con aquel,
estando sometido a la incidencia directa de creci-
mientos urbanisticos potenciales.

—Tramo de contacto fisico con el nlcleo urba-
no, definido a priori por el punto donde se inicia
la edificacién continuada, pudiendo constituir una
travesia urbana completa (hileras de edificaciones
en ambas margenes) o parcial (hilera de edifica-
ciones en una sola margen).

— Variantes viarias, que se consideran como
singularidad y seran asimiladas a los tramos de
contacto visual o a los de aproximaciéon inmediata,
segun disposicién, distancia al nucleo, procesos
urbanisticos emergentes, etc.

Tras este planteamiento inicial, la definicién de
los diferentes tramos seria matizada (ver apartado
3) segun la relaciéon topolégica del acceso con el
pueblo y segun las definiciones legales existentes
en materia de carreteras y de ordenacién urba-
nistica.

La preparacion del trabajo de campo se ha
desarrollado, fundamentalmente, en torno a dos
aspectos: la definicion de las bases cartogréficas
y la elaboracion de estadillos para el volcado de
datos obtenidos en campo.

El papel de la cartografia se ha afrontado des-
de una doble vertiente: por un lado, ha sido pre-

ciso definir bases cartograficas adecuadas para el
trabajo de campo vy, por el otro, se ha realizado
una actualizacion y adaptacion de éstas para la
implementacién de la metodologia sobre un sis-
tema de informacion geogréafica que permita un
tratamiento sencillo y, al mismo tiempo, una op-
timizacién en la salida de los resultados gréficos.
Por tanto, se han acometido las siguientes tareas:

— Localizacion de cartografia digital de escala
media (1:50.000 a 1:25.000) y grande (1:10.000
y 1:2.000).

— Definicién del marco cartogréfico, realizado
en funcion del tramo de contacto visual que pre-
senta cada nlcleo con su acceso.

— Actualizacion y mejora de la cartografia base,
en funcién de su mejor adaptacion a los objetivos
de proyecto, tanto para la tarea de campo como
para el cartografiado de los resultados. Esta tarea,
esencialmente, ha consistido en la delimitacion
del suelo urbano con una somera descripcion de
su trama (centro histérico y nuevos desarrollos).

— Definicion de la cartografia de presenta-
cién, finalmente realizada sobre ortofotografia en
blanco y negro, georreferenciada, con resolucién
geométrica de 0,5 metros.

A su vez, se han elaborado dos tipos de esta-
dillos para la toma de datos: uno dedicado al ana-
lisis de la carretera en si mismay otro a su relaciéon
paisajistica con el pueblo al que accede o atravie-
sa. A este respecto, el analisis se realizaria sobre
la base de los tres tramos de carretera en relacién
con el nucleo urbano anteriormente definido.

El proceso de la toma de datos en campo ha
consistido en la obtencién de informacién de de-
talle, tanto de la carretera como del entorno pai-
sajistico, sobre los estadillos preparados al efecto,
asi como de otros aspectos sintomaticos y percep-
tibles de los procesos urbanisticos en la zona de
contacto carretera-nuicleo. Ademas, las visitas han

servido para estimar el nivel de uso peatonal de
la carretera como “zona de paseo”. Las distintas
tareas se realizan sistematicamente, sobre la base
de los materiales preparados al respecto, del si-
guiente modo:

1. Recorrido a pie de cada entrada (cada uno
de los sentidos de acceso al nucleo), desde el ini-
cio del tramo de contacto visual hasta el contacto
urbano (incluyendo el tramo en travesia, en su
caso), con el siguiente cometido:

— Localizacion in situ de los puntos de interés
sobre los que se levanta la informacion de los es-
tadillos, mediante georreferencia con GPS.

— Toma de datos de la carretera, sobre la ficha
disefiada al efecto, incluyendo una relacion de fo-
tografias vinculadas a cada punto GPS.

— Toma de datos de paisaje, sobre la ficha di-
sefiada al efecto, incluyendo una relacién de foto-
grafias vinculadas a cada punto GPS.

— Elaboracion de bocetos de delimitacion de
los aspectos visualizados en la visita sobre las ba-
ses cartogréaficas de campo.

2. Recorrido en automovil de cada entrada,
desde el inicio del tramo de contacto visual hasta
el contacto urbano (incluyendo el tramo en tra-
vesia, en su caso), para la grabaciéon de un video
con la informacién real percibida por el conduc-
tor, cuando se desplaza a la méxima velocidad de
recorrido permitida y bajo el enmarque de visiéon
proporcionado por el parabrisas del vehiculo.

3. Definicién aproximada del “tramo de pa-
seo” de la carretera o frecuentaciéon de ésta por
peatones, mediante entrevistas con pobladores y
observacion directa. Una vez filtrada la informa-
cion de campo, se ha procedido a su tratamiento
digital y clasificacién mediante una adecuada co-
dificacion de los estadillos en correlacion con las
rutas de archivo de la coleccion fotogréfica y sus
puntos GPS, los cuales, al mismo tiempo, han sido
ratificados mediante su descarga en la aplicacion
Google Earth para comprobar que sus ubicaciones
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no han sufrido ningun desplazamiento significati-
vo sobre la traza de la carretera.

La fase de trabajo de campo se ha mantenido
hasta la conformacién final de la propuesta meto-
dolégica, ya que a medida que ésta ha ido adqui-
riendo mayor definicion y concrecién, ha sido pre-
ciso rectificar determinados aspectos de la toma de
datos no considerados en el planteamiento inicial.
Las ulteriores visitas de campo, mas intencionadas
pues, han estado asimismo relacionadas con la ne-
cesidad de valorar la cualificacion de las escenas de
contexto de los pueblos, al haber sido introducido
posteriormente en el método este factor.

Propuesta metodoldgica preliminar

Recopilada y tratada la informacion, se ha pro-
cedido a la definicién de una primera propuesta
metodoldgica para la detecciéon de pautas, aspec-
tos reiterativos, conflictos, dificultades y, en defi-
nitiva, viabilidad operacional.

Dos han sido los aspectos claves que han mar-
cado la evolucion del proceso metodoldgico. El
primer aspecto tiene que ver con la eleccion de
los factores necesarios para el anélisis y valoracion
de la relacion visual entre la carretera y el pueblo.
En una primera aproximacién, se consideran los
siguientes:

— El modo en el que se percibe el nucleo du-
rante el recorrido de su acceso (desde el inicio del
tramo visual).

— La calidad de la escena que se percibe.

— Las caracteristicas de la cuenca visual.

— Las caracteristicas y condiciones del estado
de la carretera.

A su vez, el segqundo aspecto guarda relacion
con la necesidad de encontrar un modo de con-
cretar el andlisis sobre una unidad de trabajo sufi-
cientemente homogénea como para establecer en
ella la valoracién de los anteriores factores. Para
este cometido, se aplica una segmentacion de
cada tramo donde analizar tanto las condiciones

de trazado y seccion transversal de la carretera,
como su relaciéon con los factores antes citados.

Una vez decididas las lineas de la investigacion
sobre el método procedimental, se ha llevado a
cabo un segundo filtrado del material fotografi-
co, con objeto de seleccionar las secuencias de los
recorridos que mejor pongan de manifiesto las ca-
racteristicas de los elementos y factores a analizar,
acometiéndose, al mismo tiempo, el estudio de los
posibles parametros utilizables en su valoracion.

La propuesta metodolégica preliminar queda-
rfa configurada sobre una serie de parametros y
determinaciones —que en algunos casos incluyen
valoraciones semicuantitativas— sobre la percepti-
bilidad del nucleo, la calidad escénica, las condi-
ciones de la cuenca visual y las caracteristicas de
los accesos.

Asi, el analisis preliminar de la perceptibilidad
del nucleo contemplaria, en primera instancia,
ocho pardmetros con tres valores cada uno a fin de
estimar la calidad de la relaciéon visual carretera-

pueblo:

— Capacidad de observacion (total, parcial,
nula)

— Focalizacién de la escena (orientada, nula,
desviada)

— Enmarcado de la escena (positivo, neutro,
negativo)

— Angulo de vision vertical (picado, perpendi-
cular, contrapicado)

- Angulo de visién horizontal (de frente, en
oblicuo, de soslayo)

— Fondo escénico (skyline, integrador, discor-
dante)

— Contemplacién del nucleo (completa, par-
cial, apantallada)

— Distancia de plano (cercano, medio, lejano)

La aplicaciéon de la valoracion permitiria la es-
timacién de tres niveles de perceptibilidad del nu-
cleo (de muy elevada a excepcional, de mediocre
a elevada y de baja a muy baja). Aunque puede

ser discutible el peso concedido a cada uno de los
valores que definen los pardmetros manejados,
incluso la propia definicién de éstos, el procedi-
miento estableceria, al menos, una cierta jerarqui-
zaciéon en la importancia relativa de cada uno de
los parametros y valores, por lo que es virtualmen-
te util al propésito de cualificar la perceptibilidad
de la escena de nucleo®.

En relacion al analisis preliminar de la calidad
de la escena con la finalidad de cualificar pai-

2. El empleo de un procedimiento semicuantitativo, asi como el
resultado que finalmente arrojaria el mismo, han sido posterior-
mente rechazados por el cierto enmascaramiento y pérdida de
informacion que propicia la conversién de una cualidad en un
valor numérico, atin admitiendo que este procedimiento metodo-
I6gico inicial ha resultado de una indudable utilidad como punto
de partida para las reflexiones y nuevas aportaciones que han ido

sucediendo a lo largo de todo el proceso.



sajisticamente los accesos, se trata de identificar,
seleccionar y jerarquizar diversos parametros al
respecto sobre la base de un listado amplio en
funcién del paisaje de referencia, es decir, el del
Valle de Lecrin en este caso. Una primera acciéon
al respecto ha consistido en diferenciar elementos
destacables por:

— su manifestacién formal o externa (dimen-
sion, colorido, contraste, sensaciones sonoras, etc.)

- su fondo o esencia (evolucién, significado,
etc.)

— ser generalmente admitidos, esto es, ele-
mentos llamativos y apreciados para la mayoria
de los observadores (roquedos, ld&minas de agua,
arboledas, monumentos, infraestructuras de gran
envergadura, etc.)

— ser elementos claves para la identificacién
del caracter paisajistico del ambito (paredones ro-
cosos, fallas, lagunas, citricos con olivos, balates y
paratas, pueblos en disposicion elevada, edificios
emblematicos de la comarca, etc.).

Unos y otros elementos son considerados
y valorados segun cinco niveles, a través de nu-
merosas variantes, que otorgan un valor global a
cada escenario de paisaje sujeto a andlisis. A su
vez, este procedimiento también pone de relieve
la propia diversidad de elementos en la escena.

La valoracién de la calidad de la escena en este
analisis preliminar también considera la misma
como un todo o conjunto integrado, para cuyo
fin se establecerian cinco valores: informacion que
transmite, integraciéon de los componentes, diver-
sidad de los mismos, transmisién de sensaciones
y representatividad global. Otro tanto sucede con
la propia estimacion de los pueblos, segun se pre-
senten o no en localizaciones forzadas y segun
sea su geometria, la transicion campo-nucleo, el
colorido dominante y la altura de las edificacio-
nes, en tanto que pueden, de un lado, suponer
factores cualificadores de la escena, y de otro,
conformar hitos visuales.

Ademas de la perceptibilidad especifica del

nucleo y de la calidad de la escena, la comple-
cion del analisis paisajistico desde la carretera en
su aproximacion a los pueblos se habria de cubrir
con la valoracion preliminar de la cuenca visual,
como condicionante recurrente en los estudios y
valoraciones relativos al paisaje. A tal efecto, se
han identificado cinco pardmetros a considerar en
la valoracion de la cuenca visual®:

3. A las variantes definidas se les otorgarian valores comprendidos
entre 1y 10 puntos, unas calificaciones mejoradas segun fuese
del todo diafana la cuenca visual desde la posicion del observador
o estuviese filtrada (con hileras de arboles, por ejemplo). Como
en los casos anteriores, se insiste en la parcial relevancia de las
calificaciones, pero no en el orden de importancia concedido a
cada pardmetro o variante, que permitiria clarificar en suficiente

medida el valor paisajistico de unas cuencas visuales respecto de

- visualidad (diafana, filtrada, obstaculizada)

— amplitud en grados de circulo del angulo
horizontal

— amplitud en grados de circulo del angulo
vertical

— profundidad en condiciones atmosféricas
optimas (superior a 10 kilémetros, entre 5y 10,
inferior a 5)

— forma (alargada, en abanico, ensanchada)

Finalmente, para el analisis preliminar de las
caracteristicas de los accesos se estableceria una
serie de criterios diferenciados, segun formen és-
tos parte de elementos lineales o de elementos
puntuales que la propia carretera presenta en su
recorrido. La valoracién, como en los casos ante-
riores, tiene mas interés en el sentido de marcar
rangos de valor que la especifica calificacion asig-
nada a cada variante, que en todo caso es sus-
ceptible de matizaciones. Respecto a los elemen-

otras, puesto que, salvo situaciones especificas condicionadas por
la propia configuracion escénica (por ejemplo, una garganta flu-
vial), es plausible que cuencas caracterizadas por amplios angulos
tanto horizontal (al menos de 180°) como vertical (superior a 90°),
de gran profundidad, es decir que supere los 5 kilémetros, y de
forma alargada o incluso isométrica, ofrezcan mayor atractivo y
favorezcan mas la observacion del paisaje. Al menos, implican la
posibilidad de contemplar vistas panoramicas, normalmente mas

atractivas para el observador medio.
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tos lineales*, su valoracion se acometeria desde
el anélisis de dos condiciones entendidas como
esenciales para asegurar la compatibilidad entre
la seguridad y confort en la conduccién y el disfru-
te del paisaje: la habitabilidad de la carretera y las
condiciones de perceptibilidad. De modo anélogo,
y respecto a la caracterizacién de los elementos
puntuales® de la carretera, el analisis se realizaria
mediante la valoracion de la presencia de infraes-
tructuras de apoyo a la percepcién, tanto con el
vehiculo en parada, como en movimiento.

Una vez expuestos todos los factores —con
sus consiguientes parametros—, la segmentacion
se definiria, exclusivamente, sobre las variaciones
observables en la perceptibilidad del ntcleo desde
la carretera, como factor primordial de la relacién
visual entre éstos.

4. Elementos lineales:

A. Habitabilidad de la carretera. Definida como la mejora de la
seguridad en la conduccion y de la relajacion del conductor, per-
mitiendo que éste pueda disfrutar del paisaje (I. Espafiol, 2008),
contempla los siguientes pardmetros de decision: 1. Itinerarios
peatonales (aceras y similares); 2. Anchura de berma/s y arcén/es;
3. IMD (Intensidad Media Diaria).

B. Condiciones de la perceptibilidad paisajistica. Contempla las
distintas casuisticas que pueden producirse a lo largo del trazado
de una carretera y que afectan a la capacidad de observacion de
una determinada escena, en este caso la del ndcleo a la que acce-
de. Los aspectos considerados son: 1. Trazado en Planta; 2. Perfil
Longitudinal; 3. Perfil Transversal.

5. Elementos puntuales:

A. Presencia de infraestructuras que apoyan la capacidad escé-
nica en parada: 1. Miradores o balcones paisajisticos; 2. Tramos
de carretera abandonados; 3. Caminos adyacentes; 4. Areas de
estacionamiento; 5. Paradas de bus.

B. Presencia de infraestructuras que apoyan la capacidad escéni-
ca en movimiento: 1. Puentes; 2. Rotondas e Isletas; 3. Paneles
Informativos.

Como cabe inferir, en todos y cada uno de los elementos y para-
metros de decision contemplados se establecerian diversos crite-

rios aqui obviados por razones de espacio.

De esta manera, todos los puntos GPS serfan
sometidos al analisis de los ocho pardmetros de
perceptibilidad, observandose que, uno tras otro,
éstos mantenfan sus valores hasta que en un de-
terminado momento del recorrido variaban sen-
siblemente. Este hecho se producia, en la mayor
parte de los casos, cuando el parametro que va-
riaba era el relativo a la capacidad de observacién
(total, parcial o nula) o cuando el nimero de va-
riaciones era igual o superior a cuatro.

En consecuencia, el criterio adoptado para la
definicion de los segmentos de trabajo tendria
en cuenta estas dos consideraciones, las cuales
serian matizadas y, sobre todo, complementadas
con la cualificacion de la escena para la propuesta
definitiva.

Una vez configurada la propuesta metodol6-
gica de base, se procederia a la discusién sobre la
relevancia o no y viabilidad de todos los aspectos
tratados en ella, para el fin perseguido de esta-
blecer una metodologia adecuada para la toma
de decisiones sobre los posibles criterios de inter-
vencion paisajistica en la relacion visual carretera-
nucleo. Las multiples combinatorias posibles entre
las valoraciones de la perceptibilidad, la escena,
la cuenca visual y la carretera (en sus dos vertien-
tes de aspectos lineales y puntuales) requieren un
complejo método matricial multidimensional que,
ademads, en el mejor de los casos, no muestra una
gran relacién causa-efecto con la necesidad de
deducir de su implementacién los criterios pai-
sajisticos de intervencion. Por ello, se constataria
que la aplicacién del método inicial no resuelve
satisfactoriamente los objetivos propuestos, por
los siguientes motivos:

1° La toma de decisiones sobre los posibles
modos de actuacion en los accesos a los nucleos
debe estar basada en las condiciones reales de

la relacion paisaje-carretera-pueblo en cada uno
de los segmentos de andlisis y, sin embargo, la
aplicacion directa de un modelo numérico oculta
la informacién de campo en cada conversion de
cualidad a nimero, lo que carece de sentido des-
pués de tan ardua tarea de recopilacion de datos
y tratamiento de los mismos.

2° Con la aplicacion del método numérico, in-
cluso para la tarea valorativa, pueden vislumbrarse
resultados mas o menos satisfactorios en los extre-
mos de los rangos de valoracion, pero ello no ocu-
rre de igual modo en los intervalos intermedios, en
los que, ademas, se suelen aglutinar la mayor parte
de los datos. La pérdida de informacion que conlle-
va normalmente los modelos cuantitativos puede
traer consigo que dos situaciones paisajisticas de
muy distinta naturaleza, pero situadas en el mis-
mo intervalo de valoracién, demanden un mismo
criterio de intervencion eficaz para una, pero no
para la otra. Ni que decir tiene de la practica impo-
sibilidad de atender, con este método, a las cons-
tatadas cuestiones especificas que los segmentos
muestran en relacién con los factores analizados.

3° Por Ultimo, y no menos importante, la rigi-
dez de la ponderacion de las situaciones observa-
das en campo descarta la posibilidad de realizar
valoraciones mas subjetivas, basadas en la expe-
riencia y especializacién de los técnicos compe-
tentes para la elaboracion de estos estudios, lo
cual supone prescindir de un modo de proceder
que, casi siempre, resulta el mas eficaz.

Por todo ello, se reconsideraria el método de
forma relativamente profunda. Asi, al amparo de
los trabajos realizados en el procedimiento ini-
cial, se concibe la propuesta metodolégica desde
las oportunidades de intervencion que todos los
factores (perceptibilidad, escena, cuenca visual y
carretera) ofrecen. Consecuentemente, el méto-
do numérico ha sido reemplazado por uno mas
resolutivo basado en la elaboracion de arboles de
decision, sobre el que se comenzaria a trabajar de



manera inversa, es decir, partiendo desde el esta-
blecimiento de las oportunidades referidas, hasta
llegar a sus relaciones con los factores que, con
anterioridad, han sido ampliamente analizados.

La principal ventaja de este proceder consiste
en la conservacion de toda la informacién duran-
te su propio proceso metodolégico, siendo ade-
mas compatible con la posibilidad de acometer
valoraciones mas subjetivas cimentadas en la
experiencia del equipo de proyecto. En realidad,
este hecho ha resultado fundamental para la con-
secucion de la propuesta definitiva ya que, por
primera vez, se encontraria el camino adecuado
para resolver el escollo inicial de relacionar la parte
analitica-valorativa del método con la parte pro-
positiva. Este cambio de rumbo ha inducido, en
primera instancia, a una consecuencia légica: la
necesidad de reducir y simplificar el numero de
variables puestas en juego para poder emplear un
arbol de decision operativo.

En definitiva, los principales cambios realiza-
dos sobre la base metodoldgica inicial serfan, de
manera sintética, los siguientes:

En relacién con la demarcaciéon de los tramos
de carretera:

— Excluir el estudio de las variantes de pobla-
cién, por no presentar condiciones analogas al
resto de tipologias de acceso, tal y como se expo-
ne en el capitulo

Asi mismo, se limitd el andlisis de los accesos
realizados mediante enlace con via de gran capa-
cidad a aquéllos que mantenian una distancia mi-
nima de 250 metros de recorrido antes de acceder
al nucleo.

— Redefinir los conceptos de tramo de contac-
to visual, tramo de aproximacién inmediata y tra-
mo de contacto urbano, ajustandolo, sobre todo
el Ultimo, a la regulacién normativa existente en
materia de carreteras y de ordenacién urbanistica.

Sobre la terminologia empleada en relaciéon
con los factores de analisis:

— Reemplazar el término “pardametro” (en la
caracterizacion de los factores) por el de “varia-
ble”, manteniendo como “valores” a las posibles
variantes que aquélla puede adoptar.

Sobre el andlisis de la perceptibilidad:

— Limitar el andlisis de la perceptibilidad de la
escena de nucleo a la posicion del conductor y
siempre en movimiento. Se entiende que para las
escenas generales se mantiene la consideracion
de todos los potenciales usuarios de la carretera,
incluidos peatones.

— Afadir a la variable “observacién de nucleo”
el valor definido como “parcial sustantiva” para
tener en cuenta la posibilidad de evaluar adecua-
damente la situacion de “ver una parte del pueblo
gue contenga informacion identificativa suficiente
para su reconocimiento”.

— Reemplazar la evaluaciéon numérica de la
perceptibilidad por una basada en un arbol de de-
cision, cuyos resultados valoren la necesidad de
intervenir o no para mantener la observacion de la
parte sustantiva del nucleo de poblacion durante
el acceso al mismo.

— Reducir las variables a aquéllas que estricta-
mente son necesarias para la toma de decisiones.
En este sentido, se estimé conveniente eliminar la
variable “&ngulo de vision vertical” por estimar
gue no influia de modo significativo en las posibi-
lidades de actuacion al no poder intervenir sobre
el trazado de la carretera. Asimismo, se decidid
limitar el analisis del fondo escénico a los valores
“contrastado” y “no contrastado”, y suprimir de la
variable “distancia de plano” el valor “plano leja-
no”, por quedar fuera del &mbito posible de inter-
vencion (el tramo de contacto visual no puede es-
tar distanciado mas de dos kilémetros del pueblo).

Sobre el andlisis de la escena y la cuenca
visual:

— Diferenciar el analisis de escena segun el
pueblo esté inserto en ella (“escena de nucleo”) o
no (“escena general”), aplicando una valoracién

simplificada en dos Unicos rangos (“escena cuali-
ficada” y “escena no cualificada”), en coherencia
con su papel complementario al anterior factor.

— Limitar el analisis de la “escena general” a la
posicion del peatdn o el vehiculo en situacion de
parada o estacionamiento.

— Agrupar las variables y valores de caracteri-
zacion de los aspectos formales o de apariencia y
esenciales o de fondo del paisaje en un ndmero
adecuado para su valoracion por medio de arbo-
les de decision.

—Incluir la valoracién de la cuenca visual como
una variable mas de cualificacion de la escena,
simplificando sus valores segun dicha cuenca sea
mejorante o no de aquélla.

Sobre el andlisis de la carretera:

— Limitar la toma de datos sobre las caracteris-
ticas de la carretera a aquellos segmentos donde
existen condiciones paisajisticas que puedan re-
querir una posible intervencion.

— Adoptar la decision de priorizar las actuacio-
nes (incluyendo el tramo peatonal) en la entrada
de mejor valoracion de perceptibilidad y cualifica-
cion de escenas, limitando las intervenciones en
el resto de entradas a cuestiones de proteccién o
meramente puntuales.

Sobre la segmentacion:

— Realizar una primera segmentacion basada
en la perceptibilidad del nucleo desde el vehiculo,
mediante la utilizacién de video, donde la toma
de imagenes se complemente con comentarios
del conductor sobre las impresiones que le trans-
mite el paisaje observado.

— Simplificar los criterios de segmentacién me-
diante la aparicién de uno o varios cambios de
valor en las siguientes variables: “observacion de
nucleo”, “angulo de vision” y “contemplacién de
nucleo”.

— Realizar una re-segmentacién basada en
la consideracién de posibles cambios de escena
significativos (cambios importantes de la cuenca
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visual y/o de los elementos sustantivos o bien de
la composicién general, de la propia escena), al
objeto de poder incluir a este factor en la toma de
decisiones sobre los segmentos.

En definitiva, la aplicacién de todas estas
premisas sobre el proceso inicial, ha dado como
resultado una propuesta metodolédgica enfocada
hacia la simplificacién valorativa, sin que ello im-
plique una trivializacion de la cuestién, ya que la
propuesta sigue estando sustentada en una toma
de datos exhaustiva pero mas adecuada u orienta-
da al establecimiento de criterios de intervencion
paisajistica.

Propuesta metodolégica final

En el presente capitulo se desarrolla la pro-
puesta metodoldgica definida tras la reorienta-
cion del proceso de investigacion. Como ha sido
puesto de manifiesto en apartados precedentes,
el método desarrollado es de aplicacion a los pe-
guenos nucleos de poblacion (menores de 5.000
habitantes) con accesos por carreteras de la red
secundaria y escaso trafico (IMD menor de 2.000
vehiculos/dia), presentando, ademads, ciertos por-
menores —que a continuacion se explican— para
los accesos a través de variantes de poblacion y
enlaces con vias de gran capacidad.

La propuesta metodoldgica aqui concebida
requeriria, para su plena validacion, aplicarse a
diversos casos reales, dada la amplia casuistica
existente en Andalucia. Aun asi, se confia en su
capacidad para acometer, hasta nivel de informa-
cion base de proyecto, los objetivos de prioriza-
cién de actuaciones, al menos, sobre los siguien-
tes supuestos:

— Proyecto centrado en el ntcleo de poblacién
y, por tanto, que priorice sobre las distintas entra-
das de éste.

— Proyecto centrado en una carretera y, por
tanto, que priorice sobre las distintas entradas

que dicha carretera proporciona a los nucleos a
los que da acceso.

— Proyecto centrado en una ambito supramu-
nicipal y, por tanto, que priorice sobre cada uno
de los accesos y nucleos relacionados con ellos.

Identificacion inicial de nucleos y de sus
accesos

El primer paso para la aplicacién del procedi-
miento propuesto estriba en la definicion del am-
bito de trabajo, mediante la identificacion inicial
del nucleo o nucleos y sus accesos por carretera.
Para estos Ultimos, se requiere precisar su com-
petencia (autonémica, provincial o local) a partir
de los catdlogos de carreteras existentes a tales
efectos y, a continuacion, se analiza su relacion
topolégica con el pueblo (se detalla en el epigrafe
siguiente), registrando con una codificacion ade-
cuada sus distintas entradas con el fin de poder
planificar la toma de datos en campo.

TRAMO DE CONTACTO VISUAL (TCV)
DEFINICION

De la correcta organizacion de las visitas de
campo depende, en gran medida, el éxito de la
aplicacion metodoldgica. Por ello, es convenien-
te que, desde el primer momento, se dispongan
de forma ordenada a partir de la elaboracion de
rutas e itinerarios de trabajo, sobre todo si el pro-
yecto se desarrolla a nivel supramunicipal, donde
pueden entrar en juego un numero importante
de nucleos de poblacion (con sus correspondien-
tes entradas) y complicar, considerablemente, la
recopilacién, archivo y tratamiento de la infor-
macion.

De hecho, las distintas formas de relacién en-
tre los ejes viarios y los nodos conformados por los
nucleos de poblacién inducen al planteamiento de
una sistematica apropiada para la toma de datos
en cada uno de los casos posibles, afectando a la
manera en la que se deben realizar los recorridos
destinados al analisis de la perceptibilidad del nu-
cleo desde la carretera y de la cualificacion escéni-

Tramo donde se inicia la relacion visual entre la carretera y el nucleo. Se limita metodolégicamente a una distancia

maxima de 2 Km. desde el suelo urbano clasificado, aunque en la préactica esta distancia pueda ser superior. En

general, es el tramo de mayor importancia ya que sobre él se produce la mayor parte del desarrollo escénico del

recorrido. Su final coincide con el inicio del tramo de aproximacién inmediata.

EJEMPLO GRAFICO




TRAMO DE APROXIMACION INMEDIATA (TAI)

DEFINICION

Es el tramo de transicion entre el espacio urbano y el rural. Su inicio sélo puede precisarse mediante la presencia
de uno o varios de los siguientes aspectos: usos industriales y de equipamientos urbanos incompatibles con el uso
residencial; edificaciones dispersas, con tipologias claramente urbanas; elementos de mobiliario urbano; incremen-
to de la degradacion ambiental en las margenes de la carretera; cambio en la percepcion de la escena de nucleo,
desde el plano medio anterior, a un plano cercano que no permite mas que una vision parcial de dicha escena. Ante
la imposibilidad de constatar estos aspectos, su delimitacién quedara fijada en una zona de amortiguamiento de al
menos 100 m. desde el suelo urbano clasificado.

EJEMPLO GRAFICO

—

TRAMO DE CONTACTO URBANO (TCU)

DEFINICION

El tramo de contacto urbano es el que se desarrolla dentro de los limites de suelo urbano o urbanizable ordenado.
Su inicio, que coincide con el final del tramo de aproximacion inmediata, esta, por tanto, definido por la delimi-
tacion de aquél en el planeamiento urbanistico. El tramo de contacto urbano sélo existe en travesias, ya que es la
Unica tipologia de acceso en la que la carretera coexiste con la trama urbana.

EJEMPLO GRAFICO

T

ca. Las distintas posibilidades que a continuacion
de describen y esquematizan son:

— Accesos en travesia confinada.

— Accesos en travesia de borde.

— Accesos con intersecciones en “T".

— Accesos en fondo de saco.

— Accesos desde variantes de poblacion.

— Accesos desde enlaces con vias de gran ca-
pacidad.

Estos recorridos deben realizarse en dos fases
distintas. En la primera, la toma de datos se cen-
trara en la filmacién del desarrollo escénico desde
el vehiculo en movimiento, al objeto de analizar
la perceptibilidad. En la segunda, el recorrido se
realizard a pie con el fin de recabar informacién
sobre la cualidad de la escena.
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RECORRIDOS PARA LA TOMA DE DATOS EN LOS ACCESOS EN TRAVESIA DE BORDE

DESCRIPCION

Para el caso de las travesias urbanas de borde, los recorridos se realizaran del mismo modo que en el supuesto de
las travesias confinadas.

CROQUIS

RECORRIDOS PARA LA TOMA DE DATOS EN LOS ACCESOS EN TRAVESIA CONFINADA

DESCRIPCION

Los recorridos en las travesias urbanas confinadas se realizardn en ambos sentidos, concluyendo sobre la delimi-
tacion del suelo urbano ordenado que, previamente, habra sido identificado en gabinete desde la informacion
procedente del planeamiento urbanistico.

CROQUIS

——



RECORRIDOS PARA LA TOMA DE DATOS EN LOS ACCESOS CON INTERSECCIONES VIARIAS EN “T"

DESCRIPCION

El caso singular de las intersecciones en “T" acaecidas dentro de una trama urbana requerird un doble tratamiento
como el anteriormente expuesto para ambos ramales, tal y como se refleja en el esquema adjunto, recorriéndose
cada acceso en su doble sentido.

RECORRIDOS PARA LA TOMA DE DATOS EN LOS ACCESOS DE FONDO DE SACO

DESCRIPCION

En los accesos de fondo de saco, los recorridos finalizaran en la delimitacién de suelo urbano, no siendo preciso el
analisis dentro de la trama urbana.

CROQUIS

~
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RECORRIDOS PARA LA TOMA DE DATOS EN LOS ENLACES DE VARIANTES DE POBLACION

DESCRIPCION

En el supuesto de accesos desde las variantes de poblacién, los recorridos de la toma de datos finalizaran en el suelo
urbano (como si de dos fondos de saco se tratara), puesto que la antigua travesia ya no tiene caracter de carretera
y la propia variante elude a la poblacién.

CROQUIS

RECORRIDOS EN LOS ENLACES CON ViAS DE GRAN CAPACIDAD DE LONGITUD > 250 METROS
DESCRIPCION

Para el caso de accesos desde enlaces con vias de gran capacidad, sus recorridos seran los correspondientes a los de
una travesia (en el esquema) o un fondo de saco, siempre que la longitud del tramo de enlace hasta llegar al suelo
urbano sea mayor de 250 metros.

CROQUIS
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RECORRIDOS EN LOS ENLACES CON ViAS DE GRAN CAPACIDAD DE LONGITUD < 250 METROS

DESCRIPCION

Cuando la longitud del enlace hasta el suelo urbano sea inferior a 250 metros, dicha entrada quedara excluida
del analisis, ya que no posee un recorrido suficientemente amplio para permitir una contemplacién de nucleo
adecuada.

CROQUIS

I —
O

‘(73'

Interpretacion del paisaje

La fase del método operativo consistente
en elucidar las claves que permitan, siquiera de
forma bésica, describir, interpretar y, sobre todo,
definir el caracter paisajistico del &mbito de ac-
tuacion, resulta esencial a la vez que ineludible,
puesto que tanto las escenas de paisaje sujetas a
analisis (las del entorno de la relacion visual en-
tre el nucleo y su acceso por carretera), como las
potenciales intervenciones de proteccién, ordena-
cién o gestion, en su caso, deben fundamentarse
justamente en sus valores paisajisticos y, dentro de
ellos, especialmente los que definen el caracter.
Es por ello que resulta pertinente proponer, den-
tro de este contexto, un procedimiento basico o
de minimos, toda vez que segun fuese la com-
plejidad intrinseca del &mbito a analizar en una
hipotética aplicacién efectiva, el equipo de trabajo
habria de valorar con mayor exactitud el proceso
analitico-interpretativo del paisaje.

Por tanto, el procedimiento basico propues-
to consiste en una serie de tareas, en ocasiones
secuenciales y en ocasiones superpuestas, basa-
das en un inexcusable trabajo de campo y en la
busqueda de referentes bibliograficos y documen-
tales — tanto de caracter textual como grafico y
cartografico— de diversa indole, no sélo paisajis-
tica de modo especifico (no siempre disponible),
sino historica, de hechos y procesos naturales y
humanos, de valores patrimoniales mas o menos
reconocidos, etc.; en general, toda aquella infor-
macion territorial relevante. La finalidad esencial
es la de reconocer, seleccionar, comprender y je-
rarquizar las claves para la identificacion del ca-
racter del paisaje, haciéndose especial hincapié
en los elementos identitarios (urbanisticos, arqui-
tecténicos, ornamentales...) de los pueblos en su
contexto, al menos, comarcal.

Es asimismo util un estudio general de percep-
tibilidad que ponga de manifiesto las condicio-
nes de partida del dmbito respecto a los mejores
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puntos de observacion, las zonas mds expuestas
visualmente, los elementos articuladores de la
percepcion, etc., que permitan la elaboracion de
esquemas y mapas de perceptibilidad general, por
un lado, y sobre todo la del entorno inmediato de
los pueblos.

Variables y valores para la aplicacion de
la metodologia

Las variables utilizadas en la propuesta me-
todolégica corresponden a la perceptibilidad de
nucleo y cualificacion de la escena, distinguiendo
entre escena de nucleo, cuando éste se inserta en
ella durante el recorrido en movimiento, y escena
general, cuando el nlcleo no se encuentra en el
campo de vision desde el vehiculo.

Tras la simplificacién realizada durante la reo-
rientacion del proceso metodoldgico, las variables
gue rigen en el anélisis y valoraciéon de la visibili-
dad del nucleo han quedado reducidas a las estric-
tamente necesarias para acometer el proceso de
decisiéon posterior. Del mismo modo, la cualifica-
cién de escenas ha sido simplificada mediante la
agrupacion de todas las variables iniciales en otras
capaces de compendiar a aquéllas.

En la serie de tablas relativas a esta cuestion
se identifican y definen las variables consideradas
y sus correspondientes valores. El primer factor, la
visibilidad del nucleo, tiene en cuenta siete varia-
bles respecto a como se ve aquél desde su acceso
por carretera: observacion, angulo de vision, fon-
do escénico, contemplacion, distancia de plano,
enmarcado y focalizado. El segundo factor, la
cualificacion de la escena, se fundamenta en tres
variables relacionadas con los aspectos puramente
formales o visualizables, es decir, con la apariencia
de los objetos dispuestos en la escena (expresivi-
dad, integracion y cuenca visual), y otras tres re-
lacionadas con la informacién que transmite y su
significado paisajistico, por tanto, con la esencia
o fundamento de la escena de paisaje expuesta a



FACTORES

A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

B. CUALIFICACION DE LA ESCENA

VARIABLES

=

. Observacién del ntcleo

N

. Angulo de visién

3. Fondo escénico

4. Contemplacion del nucleo

5. Distancia de plano

6. Enmarcado del nacleo

7. Focalizado del ntcleo

—_

. Expresividad

2. Integracion

3. Cuenca visual

1. Rigueza de informacién

2. Significacion

3. Cuenca visual

VALORES DE LA VARIABLE

4.2.

43

7.1

. Completa

. Parcial sustantiva

. Parcial no sustantiva
. Nula

. De frente

. En oblicuo

. De soslayo

. Contrastado

. No contrastado

. Sin obstéculos

Filtrada

. Obstaculizada
5.1.
5.2.
6.1.
6.2.

Plano cercano
Plano medio
Nucleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

. Nucleo focalizado
7.2.

Ndcleo no focalizado

. Sobresaliente
. Destacable

. Anodina

. Armoniosa

. Con conflictos puntuales
. Masivamente impactada
. Mejorante de la escena
. Indiferente 0 no mejorante
. Abundante

. Escasa

. Clave

. Importante

. Banal

. Mejorante de la escena

. Indiferente o no mejorante

la percepcién e interpretacion del sujeto observa-
dor (rigueza de informacion, significado y cuenca
visual)®.

6. El hecho de que una de las variables consideradas, la de cuen-
ca visual en concreto, aparezca duplicada se fundamenta en el
siguiente supuesto: toda cuenca visual que por sus caracteristicas
de angulo de visién, amplitud, profundidad y forma permita una
mejor apreciacion de la escena de paisaje y de sus componentes
se considera mejorante tanto en sus aspectos formales, como en
los de esencia, puesto que puede facilitar una interpretacion mas
completa del paisaje.
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A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Por “observacion de nucleo” se ha considerado aquella relacién estrictamente visual existente entre el sujeto observador (el usuario que discurre por la carretera)
y el objeto observado, en este caso el nucleo urbano hacia el que se dirige la carretera. Para ello, se han valorado de modo distinto aquellos puntos (en realidad
segmentos de carretera) desde los que se contempla el ntcleo en toda su extension y esencia; aquellos otros en los que, adn sin verse completamente el ndcleo,
se aprecia su fisonomfa general y partes esenciales o sustantivas del mismo; finalmente, los que distinguen parte del nucleo, pero ésta es irrelevante o no sustan-
tiva'y, ademas, no es factible intuir su configuracion. Los segmentos de la carretera que no permiten la visualizacion del pueblo, ni siquiera parcialmente, quedan

obviamente descartados a los efectos de la relacion carretera-ndcleo urbano.

Completa

Parcial sustantiva

Parcial no sustantiva

Desde estos segmentos de la carretera puede contemplarse el nicleo en toda su ex-
tensién y esencia, considerando como toda su extension aguel plano en el que llegan a
distinguirse los dos extremos en la perpendicular respecto al observador, y como esencia
la percepcién de aquellas estructuras y volumenes basicos que configuran un nucleo de
caracter eminentemente rural, es decir, disposicidn mas o menos piramidal en torno a un
centro dominado por edificios relevantes (caso de la iglesia mayor o la casa consistorial);
transiciones de borde urbano y rural suaves, tales como huertos; comprensién de la com-
posicién polinuclear o en barrios del nucleo, etc.

Desde estos segmentos de la carretera, aunque no es posible distinguir la totalidad del
nucleo, si que pueden apreciarse los rasgos esenciales que lo configuran como tal, pese
a la oposicion o filtrado que supone la interposicion de obstaculos de mayor o menor
opacidad entre el sujeto observador y el pueblo, que provocan una vision parcialmente
interceptada del mismo. Los elementos que confieren la sustantividad de lo visible son los
referidos en la anterior variable, es decir, disposicion piramidal, transiciones suaves de bor-
de urbano y rural, apreciacion de las distintas agrupaciones que configuran el ntcleo, etc.

La interposicion de obstaculos o filtros entre el sujeto observador y el objeto observado
(pueblo) viene a ser tal que, pese a poder verse una parte del mismo, aguélla es no
sustantiva, es decir, no permite identificar inequivocamente (al menos desde la estricta
percepcion) que se trata de un nucleo concreto, dado que Unicamente se aprecian ele-
mentos comunes (viviendas, almacenes...) a cualquier otro nucleo del entorno territorial.
En definitiva, la parte visible del pueblo resulta, a los efectos paisajisticos tanto de la
escena como de la relacién visual carretera-nucleo, relativamente irrelevante.




A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Nula

Tiene lugar cuando el ndcleo no es apreciable por la presencia de un elemento opaco,
permanente y continuo entre el sujeto y el objeto de observacién. Para el cumplimiento
de esta condicion, el elemento no debe permitir ni la visualizacion directa ni la intuicién
inmediata de la presencia del nicleo. No obstante, en este estudio se ha considerado la
posibilidad de que por determinadas circunstancias este elemento desapareciera o fuese
retirado, permitiendo asf la visualizacion del nucleo, por lo que le han sido de aplicacion
los mismos parametros que al resto de contemplaciones, bajo la hipdtesis mencionada.
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A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

La direccion que mantiene la carretera es un hecho crucial para la observacion de un nucleo, pues no es lo mismo que ésta se dirija hacia él, alinedndolo sobre el
parabrisas (visién frontal), que lo deje en un margen (visién oblicua) o que tan sélo sea visible en la perpendicular del eje de la carretera (vision de soslayo), ya que
en cada circunstancia exige un esfuerzo progresivamente mayor para el sujeto observador. También es relevante a estos efectos, aunque en menor medida que
el caso anterior, el angulo vertical de visién, que puede ser a nivel (el pueblo se sitta en el mismo plano que la carretera), en picado (el pueblo esta en posicion
hundida respecto a la carretera, por ejemplo en una hondonada) o en contrapicado (el pueblo esta en posicién elevada respecto a la carretera, por ejemplo en un
altozano), puesto que también condiciona el grado de esfuerzo visual del conductor y eventuales acompanantes. Tal esfuerzo no es Unicamente fisico (obliga a
realizar un giro de 0jos e, incluso, de cuello, cada vez mas acusados segun las situaciones enumeradas), sino también psicolégico, ya que, o bien distrae la aten-
cion del conductor, o bien éste no puede mirar adecuadamente, tal vez en contra de su deseo, porque la carretera le requiere toda su atencién. Con objeto de
simplificar la casuistica, la valoracién se centra en los parametros de angulo de vision horizontal, aunque la incidencia del angulo de visién vertical puede matizar
a aquélla en tanto que resulta mas favorable para el conductor la visién del pueblo a nivel y en contrapicado, que en picado.

“vacon Ml oermon

En este caso, la escena del nlcleo se encuentra dentro del campo de “visién descansa-
da”. Sucede cuando quienes se desplazan sobre la carretera (conductor y acompafantes,
en suU caso) se encuentran en posicion totalmente enfilada hacia el pueblo, compartiendo

De frente

un angulo de vision que normalmente oscila cercano a los 0° respecto al eje que supone
la via en relacion al nucleo. Es la mas adecuada de las circunstancias posibles para la
observacion del pueblo, pues es la que demanda menos esfuerzo fisico y menos desa-
tencion respecto a la circulacién (conduccién mas segura). Ademas, ayuda a la idea de
aproximacion al nucleo, pues los célculos espaciales se realizan de manera mas precisa
cuando la relacién visual es directa y en linea recta.

En este caso, la escena del nucleo se encuentra dentro del campo visual de la conduccién
(alcance y angulo), pero fuera del campo de “visién descansada”. Sucede cuando la
relacion visual entre el sujeto observador y el pueblo se efectda en un angulo préximo a

En oblicuo

los 45° respecto al eje de la carretera. En tal sentido, el esfuerzo fisico obliga a un despla-
zamiento de los ojos, mientras que el psiquico se incrementa pese a que, para observar
el nucleo, no sea necesario apartar apenas la vista de la carretera. Se trata, pues, de la
situacion intermedia de factibilidad y satisfaccion en la apreciacion del pueblo.

En este caso, la escena del nucleo queda fuera del alcance visual del observador, en
condiciones normales de conduccién que garanticen la seguridad vial. Sucede cuando
el objeto de observacion (el pueblo) presenta grandes dificultades para ser visualizado,

De soslayo

pues se localiza en torno a los 90° del eje de la carretera, es decir, perpendicularmente al

Capitulo segundo. Propuesta metodolégica

mismo. Por tanto, el esfuerzo fisico es maximo, obligando a giros de cuello, y la distrac-
cion respecto al seguimiento de la carretera es altisima, pues la continuidad de la misma
no queda dentro del campo de vision del observador cuando estd mirando el objeto de
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su atencion (el pueblo).



A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

El “fondo escénico” de un nucleo visto desde la carretera de acceso constituye el entorno, precisamente, del nucleo. En realidad, este fondo es en si la escena
total, puesto que no son disociables los distintos elementos que la componen, es decir, nucleo y entorno forman un conjunto indivisible, pero cambiante, muta-
ble, casi siempre por renovacién y expansién del primero, que conlleva incidencia directa o diferida sobre el segundo. Aun asi, en la relacion perceptiva carretera-
nucleo, la variable “fondo escénico” se plantea esencialmente para poner de manifiesto el nivel de integracién del pueblo en su entorno, una integracién que
puede ser mas o menos expresiva, segun el nivel de contraste por causa de la fisonomfa, el cromatismo, las texturas, las lineas, etc. Asi, la relacién entorno-nucleo
determina cémo es éste, modificando su comprension paisajistica y, sobre todo, su atraccion visual (por ejemplo, un pueblo blanco sobre una ladera verdeguean-
te, por abundancia de vegetacion, sea natural o cultivada, o una ladera parda, de suelos o roquedo desnudos). En definitiva, el fondo escénico apreciado desde
la carretera puede adquirir un valor afiadido cuando el pueblo contrasta vivamente respecto a su entorno, un hecho muy relevante paisajisticamente porque
hace que los nucleos se vean mas y mejor desde la carretera que accede a ellos.

Se incluyen aqui aquellos casos en los que el fondo escénico es contrastado entre nicleo
y entorno, bien sea porque aquél quede recortado por el cielo (“Skyline”), bien sea por-
gue el nucleo se yuxtaponga a un entorno fisico de cualidades fisonémicas, cromaticas,
texturales, geométricas, etc., muy diferenciadas entres si. En el primer caso, el rasgo mas
caracteristico es el fondo uniforme, practicamente monocromo (azul o gris), aunque en
ocasiones matizado por la presencia de cimulos nubosos u otros fenémenos meteorolo-

Fondo contrastado

gicos o astrondmicos (luz crepuscular); en cualquier caso, la situacién de “Skayline” per-
mite ver con nitidez los contornos del nucleo. En el caso de fondo escénico “terrestre”,
cuanto mayores sean las diferencias entre los roquedos, suelos y/o cobertera vegetal y el
nucleo de poblacién, mas contrastado es el fondo escénico y, por ende, mas expresivo.
Asi, uno de los contrastes mas usuales y significativos en Andalucia es, precisamente, el
gue ofrece la presencia de pueblos predominantemente blancos (fachadas) y rojos (teja-
dos) entre cultivos, vegetacion natural, o terrenos yermos.

En este caso se trata de aguellos fondos escénicos donde el nucleo de poblacién se pre-
sente de manera no contrastada respecto a su entorno. Tales situaciones pueden obede-
cer a diversas causas (empleo de materiales constructivos presentes en las inmediaciones
y que no han sido tratados en su aspecto externo, fondos acusadamente heterogéneos
y abigarrados, etc.), pero el efecto es que el pueblo aparece practicamente mimetizado
con el espacio envolvente.

Fondo no contrastado
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A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

El desarrollo escénico incorpora otro matiz en relacion con la presencia o ausencia de elementos fisicos situados sobre la margen de vistas cuando éstos interfieren
en la contemplacién de la escena de nucleo, afectando a la nitidez con la que se divisa el pueblo en cuestién. En este sentido, cabe distinguir dos situaciones:
cuando el nucleo queda totalmente oculto tras los obstaculos y cuando soélo se ve parcialmente estorbado. En la linea del &mbito de estudio sobre el que se
apoya la aplicacion metodoldgica debe notarse que la definicion de esta variable toma como observador al viajero que se desplaza en vehiculo, y a una velocidad
maxima de 40 Km/h, puesto que la opacidad del obstaculo puede estar directamente relacionada con el movimiento del sujeto observador. Otro aspecto relevan-
te es el hecho de que los obstaculos se situen dentro de las margenes de afeccion de la carretera, puesto que sélo ahi seran factibles las propuestas de mejora

paisajistica desde la carretera (no se puede contemplar la intervencién en la escena).

Sin obstaculos

Filtrada

Obstaculizada

La ausencia de obstaculos visuales en las areas laterales de la carretera facilita la con-
templacién del nucleo, especialmente para el conductor, al que le permite observar la
escena con cierta comodidad en su conduccién, puesto que basta una rapida mirada
para percibirlo.

En contraposicion, el filtrado de la escena dificulta su contemplacién, aunque sin llegar
a impedirla. Por ello, la percepcion del nucleo en movimiento demanda una mayor aten-
cion, puesto que el observador debe distinguir entre la escena buscada y el elemento
que la intercepta. Dentro de este valor también se puede hablar de una gradaciéon de
filtrados, dependientes bien de la luz de la malla, bien de la proximidad de los obstaculos
entre s (cuando el filtrado consista en una secuencia intermitente de elementos). Ambas
cuestiones se evidencian en los filtros vegetales, donde influye enormemente la densidad
del follaje, ademas de la estacién del afo para el caso de las plantas caducifolias. El dis-
tanciamiento entre un pie arbdreo y el siguiente también condicionara la permeabilidad
visual.

En ocasiones, puede ocurrir que parte o la totalidad del ntcleo urbano quede escondido
tras una pantalla visual que se alce sobre las margenes de la carretera, impidiendo su con-
templacién. Suelen ser obstaculos de caracter continuo y, evidentemente, opacos, tras los
cuales se descubre la escena de nucleo, independientemente de que se trate de su parte
sustantiva o no sustantiva. Muretes de linde de fincas, construcciones y vegetacion densa
son los casos mas frecuentes de apantallamiento opaco.




A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

La distancia entre el sujeto observador (el usuario que discurre por la carretera) y el objeto observado (el pueblo), no por elemental deja de ser uno de los para-
metros que mas influye en la perceptibilidad, puesto que de él depende el grado de detalle que se puede observar en la escena, asi como la vision de conjunto o
de las partes que se tiene de un determinado ambito. Asi, por regla general, sus excelencias son inversamente proporcionales a los distintos planos, dandose el
caso de que cuanto mas cerca, mayores son los detalles, pero menor la imagen de conjunto y viceversa. Ademas, si se tiene en cuenta que siempre se interpone
un medio entre el sujeto observador y el objeto observado, cabe aseverar que, con la distancia, aumenta la incidencia de este medio, pudiendo llegar a conver-
tirse en totalmente inoperante la relacion visual en caso de ciertos fenomenos meteoroldgicos adversos (neblinas y precipitaciones, especialmente). Dentro de la
diversidad de situaciones respecto a la distancia, se consideran sélo dos intervalos: el plano cercano y el plano medio. Aparte de la inferior relevancia del plano
lejano para la observacién de nucleos pequenos, en los planteamientos del presente estudio, sélo son operativos los analisis y propuestas de intervencion en

distancias inferiores a dos kildmetros en los accesos rodados a pueblos.

Plano cercano

Plano medio

En el “plano cercano” o “primer plano” (en este estudio se ha considerado la distan-
cia de hasta 200 metros para esta situacion) es donde cobran mayor expresiéon visual
los elementos puntuales y los detalles. Sin embargo, es frecuente que el contacto del
nucleo con el campo no siempre haya sido resuelto de manera adecuada, sobre todo
en las Ultimas décadas, y en consecuencia se produzcan distorsiones visuales dificiles de
soslayar debido, precisamente, a la inmediatez fisica existente entre el sujeto y el objeto

de observacion.
El “plano medio” o “segundo plano” (estimado entre 200 metros y 2 kildmetros) permite

minimizar los defectos del plano cercano, asi como del lejano (mas de 2 kilémetros), en
el primer caso al no percibirse detalles constructivos mal integrados, en el seqgundo al
perder relevancia paisajistica el pueblo por exceso de distancia respecto al observador.
No obstante, el plano medio puede no permitir la visualizacion de detalles que pueden
ser relevantes para la buena comprension de la tipologia arquitecténica del nucleo, por
lo que el verdadero interés de que el nucleo se localice en el plano medio radica en un
hecho préactico actual: dada la abundancia de distorsiones y conflictos que han sufrido
la mayoria de los pueblos en las Gltimas décadas, su mejor imagen la suelen ofrecer en
distancias medias, donde parte de esas distorsiones pasan desapercibidas, en tanto que
su configuracion general y los elementos de realce (por ejemplo, las torres eclesiasticas)
sf siguen siendo perceptibles.
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A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

El enmarcado pone en relacion el sujeto observador y el objeto observado a través de una serie de elementos intermedios, normalmente dispuestos sobre las
margenes de la carretera, los cuales modifican positiva, neutra o negativamente la visualizacion. Por tanto, el “enmarcado del nicleo” consite en el encuadre del
pueblo mediante la determinacién de sus limites por la presencia de objetos situados en un Unico plano interpuesto entre la escena y el observador. A diferencia
de la focalizacion, el enmarcado de la escena no requiere de una orientacion predeterminada de la carretera hacia el objeto, no demanda alineacién; tampoco
debe ocupar la mayor parte del marco visual, pudiéndose limitar a un Ginico margen del mismo; y en ningln caso debe mostrar profundidad o perspectiva, porque
en tal caso incurriria en focalizado. En definitiva, se trata de la ocupacion de una parte de la escena visible, favoreciendo la contemplacién del nucleo en tanto
gue lo enmarca o delimita visualmente.

La disposicion de determinados elementos entre el sujeto observador, el transelnte y el
objeto observado, el nucleo, favorece la relacion visual entre ambos, haciendo que toda
la escena, o parte de ella, resalte sobre el conjunto. Las circunstancias mas frecuentes son
encuadres con elementos naturales de evolucion vertical y dispuestos en torno al primer
plano, caso del flanqueo por parte de arboles o cortados rocosos. Mas inusual es que se
trate de elementos antrépicos y dispuestos sobre un medio-largo plano, como sucederia,

Nucleo enmarcado

por ejemplo, con la observacién lejana de un nucleo bajo los arcos de un puente.

Se debe obviamente a la inexistencia de elementos que favorezcan el enmarcado del
pueblo, por lo que éste no cuenta con tal efecto visual. Puede darse el caso de existen-
cia de elementos verticales que, potencialmente, podrian enmarca la escena de nucleo,
pero gue en realidad lo hacen de forma débil a tales efectos, bien sea por su escasa
relevancia visual, bien por su escaso interés o banalidad, caso de farolas peri-urbanas
estandar, vegetacion ruderal presente en cunetas, ciertos tipos de carteles indicadores o

publicitarios, etc.

Nucleo no ennmarcado
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A. VISIBILIDAD DEL NUCLEO

El “focalizado del ntcleo” desde el eje viario se produce, precisamente, cuando la carretera y los elementos dispuestos en sus margenes dirigen la mirada hacia
el pueblo al que se dirige aguélla. La mayor efectividad de esta variable se da, obviamente, cuando el eje de la carretera se orienta hacia el nucleo, por lo que,
tanto la via en si misma como los elementos que la confinan, tales como hileras de arboles sobre los flancos de la carretera, tineles y pasos subterraneos, otras
infraestructuras dispuestas en paralelo a la carretera, etc., configuran un pasillo visual hacia el pueblo. Para que esta variable de focalizacion no quede en mero
enmarcado deben tener lugar dos circunstancias: en primer lugar, gue la mayor parte de la escena quede rodeada por el elemento o los elementos que favorecen
la focalizacién y, en segundo lugar, que éstos se dispongan de manera longitudinal, cobrando profundidad y perspectiva seguin se avanza entre ellos.

[} Tiene lugar cuando la vista se dirige inevitablemente hacia el nucleo, obviando otras es-
'«E cenas que discurren paralelas a la carretera, o cuando menos manteniéndose ésta como
% prioritaria. La focalizacién serd méas efectiva cuando se oriente hacia todo el conjunto
o del nucleo o alguna parte relevante del mismo, como por ejemplo hacia su campanario;
§ igualmente serd mas relevante si los elementos que la favorecen tienen un alto valor
3 paisajistico por si mismos, caso de una hilera de grandes éarboles centenarios o de unos
= balates agricolas de mamposteria.

[} En esta variable pueden darse dos situaciones: focalizacién insuficiente o nula. En el
-‘3 primer caso, pueden concurrir diversas causas: que los elementos potencialmente fo-
.T:l; calizadores se dispongan sélo sobre un lado de la carretera, con lo que se disminuye
o apreciablemente el efecto, o que los elementos, pese a existir y cerrar el marco de la
2 escena, carezcan de profundidad y perspectiva. El segundo caso, es decir, total inexis-
§ tencia de focalizado, sucede cuando la alineacién carretera-nticleo no es la adecuada,
é cuando no existen elementos potenciadores en la orientacion de la mirada, o cuando

en los margenes de la carretera hay elementos que rompen la conexién visual, es decir,
que distorsionan o perjudican una potencial focalizacién por ser adecuada la orientacién
de la carretera.
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B. CUALIFICACION DE ESCENA / (a). Apariencia

De entre los distintos aspectos que contribuyen a configurar una escena paisajistica, la “expresividad” pone de manifiesto los elementos y conjuntos que destacan
en su apariencia externa. Asi, las manifestaciones mas llamativas guardan relacion con las variables formales, aparentes y, obviamente, visibles del paisaje, por
tanto, los volumenes, las lineas, el cromatismo, la textura, el tamafio absoluto y relativo... A partir de estos condicionantes formales, seran tanto méas expresivas las
escenas cuanto mas contrastados sean aquéllos entre si, o bien, cuando destaguen unitariamente en cualquiera de tales variables (formas regulares, lineas vertica-
les o acusadamente inclinadas, colores vivos, texturas medias o gruesas, grandiosidad del elemento, etc.). Por otro lado, puede considerarse una serie de formas
innegablemente expresivas frente a la mirada humana, tales como ldminas, cursos o saltos de agua, masas vegetales de gran verdor, relieves abruptos, conjuntos
edificados, etc. Ilgualmente cabe destacar que la expresion formal de los elementos no es inmutable, ni tan siquiera para pequefios periodos de tiempo, pues es
habitual, sobre todo en latitudes medias, que las estaciones del afio, las inclemencias meteorolégicas o incluso los distintos momentos del dia produzcan imagenes
diferentes de la escena. En tal sentido, en la valoracion escénica se consideran los elementos que la componen en la mejor de sus circunstancias perceptuales.

Sobresaliente

Destacable

Anodina

La expresividad adquiere valor sobresaliente cuando, ademas de ser destacable, lo es
practicamente en exclusiva; es decir, cuando ciertos elementos relevantes de la escena, o
toda ella en conjunto, dificilmente pueden encontrarse en otros lugares. Otros criterios
considerados cruciales para gue una escena alcance valor sobresaliente se apoyan en el
hecho de que ésta contenga elementos de fuerte contraste, especialmente de tamafo,
pues conocido es que todo aquello que supera la escala humana suele sorprender por su
inmensidad, desmesura e, incluso, incomprension; aungque también el fuerte contraste
de lineas, de texturas, de colores, etc. pueden configurar una escena sobresaliente.

Las formas, su tamafo, sus colores y texturas, etc., ponen de relieve que los elementos
de una escena no pasan desapercibidos, que aquélla no sea anodina, sino que mas bien
“destacan” en comparacioén con otros elementos de similares caracteristicas o con otras
escenas semejantes. El hecho de ser elementos o composiciones destacados no implica
necesariamente que sean estéticamente positivos, o que se encuentren en perfecta ar-
monia, sino que puede darse el caso de elementos distorsionantes, pero que igualmente
destacan a la mirada del observador (volimenes desproporcionados, colores salidos de
tono, distribucion de los elementos en estructura irregular, lineas aleatoriamente cruza-
das, etc.), pero que, en definitiva, contribuyen a la configuracion de escenas destacables.

Esta escena tiene lugar cuando ni los elementos que la componen ni la escena en su con-
junto transmiten fuertes sensaciones perceptivas. En definitiva, se entiende por escena
“anodina” la que pasa practicamente desapercibida, es decir, su valoracion por parte del
observador medio serfa potencialmente neutra o incluso negativa. Las reproducciones
mas frecuentes son aquéllas en las que los distintos elementos se disponen de manera
excesivamente racional (cultivos en damero) o excesivamente desorganizada (zona de
desprendimientos masivos), cuando se carece de un nimero basico de elementos (lla-
nuras cerealisticas) o éstos se reproducen periédicamente en el espacio dando sensacion
de monotonia (olivares extensivos), también cuando los colores y formas son muy homo-
géneos (repoblaciones de pinares) o las escalas de los elementos son poco destacables.
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B. CUALIFICACION DE ESCENA / (a). Apariencia

Los elementos presentes en la escena de paisaje pueden componer un todo armonico y equilibrado, casi siempre producto de una co-evolucién larga y reposada.
En tal caso, por “integracion” se entiende que, o bien los distintos componentes han alcanzado la aludida armonia formal tras un largo periodo temporal, o bien
la incorporacion de nuevos elementos a la escena es acorde con lo preexistente. En su condicién inversa, estaran tanto menos integrados los elementos cuanto
gue éstos produzcan impacto visual, ya sea por razones de escala, de formas, de lineas, de colores o cualquier otra variable formal, lo que puede derivar en una
relacion que puede llegar a ser conflictiva. Por tanto, un elemento puede estar o no integrado en una escena en funcién de sus relaciones formales con ésta,
si bien no siempre han de ser elementos habituales los que propicien la integracion, dado que también pueden tener cabida otro tipo de elementos que, por
novedosos o no experimentados, engrandezcan la escena, relativizandose asf la clasica concepciéon de que lo tradicional es siempre lo menos impactante o que
lo novedoso es necesariamente impactante (o se imposta mal).

Para que los elementos de una escena presenten una integracién armoniosa existen tres
posibilidades: la primera es que no sean discordantes, es decir, que todos los elementos
estén bien relacionados entre si y ninguno se salga de la ténica general; la segunda
es que, sin discordancias notables, la escena contenga algin elemento especialmente
relevante, cuya repercusion en la misma lo sea tanto por sus caracteristicas intrinsecas,
como por su predominio, pero sin llegar a perturbar la armonia escénica; la tercera es que
todos o gran parte de los elementos, alin siendo muy destacados en si mismos, también
se integren bien entre si.

Armoniosa

La integracion de los elementos de una escena sera puntualmente conflictiva cuando
aguéllos tengan una relacion negativa, visualmente impactante, con el entorno; pero
a diferencia de la integracién masivamente impactada, en este caso tiene escasa reper-
cusién escénica, ya sea por tratarse de pocos elementos, incluso uno solo, ya sea por la
debilidad formal del impacto por razén de tamano, forma, color... Por tanto, se trata de
escenas donde hipotéticamente resultaria muy factible recomponer la armonia preexis-
tente u ocultar a la mirada del observador tales conflictos puntuales.

Una escena estd “masivamente impactada” cuando alberga varios elementos, o uno
singularmente relevante por su extensién, volumen o predominio, que desentonan ne-
gativamente respecto a la escena cominmente admitida como habitual e integrada para
ese lugar. Para considerar como masivamente impactante la repercusién de uno o pocos
elementos disarmdnicos, deben tener capacidad focalizadora en la escena. A su vez, la
presencia de elementos no habituales, exégenos, sobrevenidos, no debe suponer nece-
sariamente impacto si no es por una aportacién negativa a la estética y configuracion
predominantes o al conjunto de las relaciones paisajisticas, pudiéndose dar el caso de
determinados elementos exdgenos capaces de integrarse en la escena. Por tanto, se trata
de situaciones donde hipotéticamente resultaria muy dificil recomponer la armonia pre-
existente u ocultar a la mirada del observador los impactos visuales, por lo que requeriria
grandes esfuerzos de intervencion, cuando no su inviabilidad practica.

Masivamente impactada Conflictos puntuales
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B. CUALIFICACION DE ESCENA / (a). Apariencia

La cuenca visual es un factor determinante en la valoracién de una escena en sus aspectos formales o apariencia, ya que dependiendo de que las manifestacio-
nes de los elementos puedan ser observadas mejor o peor, conllevard su propia valoracion paisajistica; si bien no todo depende de ello (otras variables, como
dimension, escala o inclemencias del medio interpuesto entre el sujeto observador y el objeto observado, pueden ser claves para realzar o no una escena). Pero la
importancia de la cuenca visual en la valoraciéon paisajistica se pone claramente de manifiesto en aquellas escenas que son formalmente monétonas y uniformes,
como, por ejemplo, el mar o el desierto arenoso, cuando aparecen en cuencas de grandes dimensiones (los horizontes lejanos, casi ilimitados, confieren una pe-
culiar sensacioén positiva al observador). Andlogamente, escenas protagonizadas por prominentes elementos verticales pueden ser divergentemente consideradas
dependiendo de que el observador se encuentre mas o menos proximo a tales elementos, debido a la escala, puesto que la inmediatez fisica puede comportar
sensaciones como vértigo, inseguridad, desconfianza, impresion, etc., que condicionaran la valoracion de la escena. En definitiva, los pardmetros de cuenca visual
(diafanidad, angulos de apertura, profundidad, forma) condicionan la propia valoracién de la calidad escénica en su apariencia.

Se favorecen las sensaciones perceptivas de las escenas de paisaje cuando la cuenca vi-
sual contribuye a ello con sus pardmetros, en cuyo caso supone un factor mejorante de la
propia escena. A este respecto, seran tanto mejores tales pardmetros cuanto que no haya
filtros interpuestos en el punto de observacién, o bien que tales filtros permitan disimular
los elementos disonantes y/o realzar los expresivos y bien integrados; incluso, en algunas
circunstancias, la ocultacion parcial de algun elemento de la escena que permite intuir su
continuidad también es estimulante para el observador. Asimismo es mejorante que la

Mejorante (de escena)

cuenca visual supere los 180° de dngulo horizontal y los 90° de dngulo vertical, tenga una

profundidad de al menos 5 km. y presente una forma virtual en abanico o isométrica,
puesto que la combinacién de estos parametros supondra la contemplaciéon panoramica.
A su vez, una cuenca visual puede ser mejorante de la escena cuando incremente las
sensaciones del observador (bordes de tajos, por ejemplo), o le permita ver la mayor parte
de las relaciones y vinculos existentes de un hecho territorial (por ejemplo, cuando se ve
un rio desde su nacimiento hasta su desembocadura en el mar o cuando son apreciables,
verbigracia, todos los pisos bioclimaticos de una regién corolégica en una misma cuenca
visual). En definitiva, a la cualidad de una escena paisajistica siempre se le pueden sumar
las variables positivas de la cuenca visual donde virtualmente se inserta.

Cuando la cuenca visual no altera fundamentalmente la percepcion de la escena puede
decirse que se trata de una cuenca “indiferente o no mejorante de la escena”. Los casos
mas frecuentes son los de aquellas cuencas visuales cuyas dimensiones son muy reduci-
das, no ponen en primer plano los elementos mas destacados de la escena o presentan

te (de escena)

un medio interpuesto que no realza la escena ni ninguno de sus elementos constitutivos

Indiferente o no

0, incluso, propicia su desvirtulizacion. En tales casos, su valoracion no se considera como
mejorante de la cualidad intrinseca de la propia escena de paisaje.

mejoran




B. CUALIFICACION DE ESCENA / (e). Esencia

Ademas de la apariencia de los elementos que constituyen una escena paisajistica, existen otras caracteristicas que le son propias y que habitualmente no son
perceptibles a simple vista. Estas requieren de la intervencion de la experiencia, la reflexion y las relaciones causales para su conocimiento, por lo que no siempre
estan al acceso de todos los observadores del paisaje. Asi, la riqueza de una escena viene dada por esa informacién, la cual depende de dos factores fundamen-
talmente: la existencia de gran numero de elementos distintos y el significado de esos elementos, no siendo siempre la relacién cuantitativa prioritaria sobre la
cualitativa, pues pueden existir muchos elementos con escaso valor informativo y un Unico elemento con un alto valor significante y que domina sobre toda la
escena. Otra razon de andlisis es que esos elementos presenten mas o menos huellas o pistas que faciliten su lectura, lo que no siempre es factible, especialmente
cuando algunos hechos naturales o humanos no son reconocibles por su dificultad intrinseca o, mas aun, por su total eliminacién de la escena.

m DEFINICION

La informacion es “abundante” cuando el nimero y la diversidad de elementos presen-
tes en la escena es tal que denota un sistema complejo de relaciones a interpretar (por
ejemplo, el paisaje de una selva transmite que, ademas de un gran nimero y variedad de

Abundante

arboles, existen unas condiciones climaticas especificas y unas complejas interrelaciones
ecoldgicas que favorecen su existencia). Pero también la informacion es abundante cuan-
do existen uno o unos pocos elementos de gran fundamento, capaces de explicar por sf
mismos la complejidad territorial de la escena (por ejemplo, el caso de la exposicion solar
de una ladera, dato suficiente para entender la presencia de ciertas especies vegetales en
ella, o la historia de un asentamiento, que explica su disposicién, morfologia, tipologia
edificatoria, etc.).

Se considera que la informaciéon de una escena es “escasa” cuando existen pocos ele-
mentos, 0 incluso nuMerosos, pero que en un caso u otro apenas aportan claves sobre la

Escasa

esencia paisajistica de la escena. En tal caso, la valoracion de la misma no puede ser alta,

aungue su dimension formal sea expresiva, integrada, etc., ya que los componentes ca- 5 |

recen de suficiente repercusion e interés para entender e identificar la esencia o caracter
del paisaje representado en tal escena.
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B. CUALIFICACION DE ESCENA / (e). Esencia

Ademas de informacion, una escena transmite una serie de relaciones entre el dmbito y el observador que van mas alld de lo meramente visualizable. Desde los
gustos personales por un determinado tipo de escenas, hasta la identificacion afectiva con ellas, los observadores escrutan el paisaje a partir de su conocimiento,
capacidad de leer el territorio y motivaciones personales o de grupo. Asi, la escena sera tanto mas significativa cuanto que contenga informacion clave para la
identificacion del caracter paisajistico, pero también cuando aporte informacion relevante para su entendimiento, cuando contenga elementos de valor patrimo-
nial, simbalico, etc.; en definitiva, cuando se trata de una escena valiosa por su singularidad, por su carga de significados, por su complejidad natural y/o cultural,
por su alejamiento de lo banal y vacuo. Por tanto, el significado de la escena puede resumirse con la siguiente pregunta: ;qué informacion transmite la escena

y qué significado tiene tal informacion para el entendimiento del territorio representado en su paisaje?

Clave

(para el caracter paisajistico)

Importante

Cuando ademas de importante, la informacion que transmiten los elementos compo-

nentes de la escena resulta fundamental, “clave”, para la interpretacion del paisaje, de
su evolucién, de sus interrelaciones y, en su caso, de su simbolismo. Estas claves estan,
frecuentemente, en el fundamento de la identidad o caracter del paisaje, porque cons-
tituyen elementos semanticos que confirman la pertenencia a un determinado territorio.
La identificacion de hechos naturales y humanos relevantes, la forja de su identidad a
lo largo del tiempo, la originalidad y singularidad de sus manifestaciones, etc., son as-
pectos inherentes a todo paisaje, pero difieren segun lugares (principio de diferenciacion
y singularizacién), por lo que alcanzan especial valor, sobre todo de cara a acciones de
preservacion y potenciacion, si cabe, de dichos componentes claves o esenciales.

Una escena tiene una significacion “importante” cuando la informacién que transmite
no resulta indiferente o irrelevante, sino que es sustantiva para la interpretacion paisajis-
tica. Evidentemente, es mas valorada aquella escena cuyos elementos identifican la esen-
cia de un territorio que aquella otra donde sus componentes son demasiado comunes, o
bien incluso desvirtuadores de la realidad.

Las escenas de significado “banal” serian aquéllas que apenas transmiten informacién
territorial, o ésta es farragosa, pero también aquéllas carentes de significado o simbolis-
mo dentro del &mbito socio-cultural. Estas situaciones de banalidad paisajistica conllevan
indiferencia, incomprension, incluso desprecio, y a ellas contribuyen la introduccién en
la escena de elementos estandares, exégenos, producto de mimetismos culturales, de
escasa o nula identificacion cultural, carentes de originalidad, incluso definidos por su
simpleza y banalidad.




B. CUALIFICACION DE ESCENA / (e). Esencia

La cuenca visual incide sobre el fondo o la esencia de las escenas paisajisticas al facilitar la comprension de la existencia de sus elementos y de las relaciones entre
ellos. Por ejemplo, las fuerzas hoy ya no presentes y gque un dia motivaron la formaciéon de un sistema montafioso seran mas entendibles cuanto mayor sea la
visualizacion de la cuenca, o al menos si toda la cuenca comprende la parte determinante para desvelar los factores orogénicos. Igual sucede con aquellas cuen-
cas visuales en las que se puede observar toda la estructura urbana de un nucleo, sobre todo si es grande, con lo que seguramente sera mas factible entender su
evolucién. En definitiva, la amplitud, la forma, los dngulos de proyeccién visual (horizontal y vertical) y la profundidad de las cuencas visuales ayudan en mayor o
menor medida a desvelar e interpretar las claves naturales, culturales, histéricas, en definitiva territoriales, que han configurado la escena expuesta a la mirada,

por ende el paisaje.

Indiferente o no mejorante (de escena) Mejorante (de escena)

Se facilita la lectura de la esencia de una escena paisajistica cuando la cuenca visual con-
tribuye a ello con unos parametros favorables, en cuyo caso supone un factor mejorante
de la propia escena. A este respecto, serdn tanto mejores tales parametros cuanto que no
haya filtros interpuestos en el punto de observacién, que la cuenca visual supere los 180°
de dngulo horizontal, los 90° de angulo vertical, alcance una profundidad de al menos 5
km. y presente una forma virtual en abanico o isométrica.

Las cuencas visuales de visibilidad estorbada, con dngulos visuales relativamente peque-
fios, escasa profundidad y forma virtualmente ensanchada, no contribuyen, o lo hacen
de modo deficiente, a una buena lectura paisajistica, por lo que se consideran indiferen-
tes respecto a la valoracion de la calidad escénica; es decir, ni agregan ni restan valor a
la misma.
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Toma de datos y analisis de accesos
viarios

La eficacia del instrumento metodolédgico que
se propone para el estudio de la relacion paisajis-
tica entre carretera y nucleos estd basada en una
sistematica recogida de informacion, andlisis y
diagnostico, abordados de forma practicamente
paralela. Asi, se puede hablar de una toma de da-
tos dirigida segun las necesidades de diagndstico
detectadas en pasos previos, configurandose en
conjunto como un proceso de retroalimentacion.
Por ello, se hace fundamental la identificacién de
todos los pasos que componen esta primera etapa
metodoldgica:

e Finalidad:

Definicién formal del ambito de estudio.

¢ Material de trabajo:

— Catdlogo de Carreteras de Andalucia (de la
Red Autondémica y la Red Provincial).

— Cartografia digital (ortofotografia con reso-
lucién geométrica minima de 0,5 metros y mapa
topogréfico a escala minima de 1:10.000).

— Planeamiento municipal vigente para la deli-
mitacion del suelo ordenado (urbano consolidado,
urbano no consolidado ordenado o suelo urbani-
zable ordenado) y del suelo no ordenado (urbano
no consolidado y no ordenado, o suelo no urba-
nizable). En defecto de instrumento de planea-
miento urbanistico general, la consideracién de
un suelo como urbano se realizara conforme a los
criterios establecidos en la normativa urbanistica
vigente, segun se establece en el articulo 9 de la
Ley 8/2001, de Carreteras de Andalucia.

¢ Procedimiento:

La identificacion de las unidades objeto de
analisis es requisito inicial para la definicién con-
creta del marco de estudio. Se trata de las entra-
das a uno o varios nucleos urbanos —dependiendo
del dmbito territorial que constituya el objeto de

proyecto— pertenecientes a la red autonémica de
carreteras. Ello facilita enormemente la homolo-
gacion de su codificacién, puesto que en el Ca-
talogo de Carreteras de Andalucia estan recono-
cidos matricula, origen y destino de cada acceso
susceptible de ser considerado. De este modo, la
identificacion de la entrada deberéa incorporar: el
nombre del nicleo, la matricula de la carreteray el
sentido en el que se accede, definido por el origen
o el final de esa via’.

Una vez identificadas las vias de entrada se
procede a definir los limites del nicleo que comu-
nicany que, a los efectos de la presente propuesta
operacional, serdn aquéllos que se corresponden
con los bordes de suelo ordenado (asi reconoci-
do por el planeamiento general, o bien por un
planeamiento de desarrollo). Esta clasificacién de
suelo tiene por utilidad delimitar en cartografia
el inicio y el final del tramo de contacto urbano
(TCU) de cada una de las entradas al nucleo. Asi, a
partir de este momento se puede afirmar que los
bordes de un nucleo seran considerados equiva-
lentes a los limites de sus suelos ordenados, inde-
pendientemente de que se trate de suelo urbano

o urbanizable.

7. El siguiente ejemplo de las dos entradas que llegan al nicleo de
Melegis puede servir para clarificar esta codificacion:

a) Acceso a Melegis por la GR-3204 sentido Lecrin

b) Acceso a Melegis por la GR-3204 sentido La Bernardilla

Sélo resta la inclusion en el material cartogra-
fico de la condicién de distancia maxima estable-
cida para iniciar el estudio de la relacion paisajis-
tica carretera-nlcleo, que no superara los 2.000
metros® desde el borde de éste y a lo largo de
cada una de las vias de entrada.

e Finalidad:

Prospeccion inicial del terreno y acotacion de
los tramos de contacto visual y de aproximacién
inmediata.

* Material de trabajo:

— Cémara de video.

— Receptor GPS de alta sensibilidad.

— Cartografia elaborada en el paso 1 (incluye
la delimitacion del nucleo y el delineado de los 2
kilébmetros maximos en cada una de las entradas
del acceso).

— Un vehiculo turismo (“automovil, distin-
to de la motocicleta, especialmente concebido y
construido para el transporte de personas y con
capacidad méxima para nueve plazas, incluido
el conductor”, Anexo | de la Ley sobre Trafico,
Circulacion y Seguridad Vial, aprobado por RDL
339/1990).

e Procedimiento:

Durante la primera visita al lugar de estudio se
aborda una prospeccion somera de la perceptibili-
dad de la escena de nucleo a lo largo de los trayec-
tos de acceso delineados en cartografia. Con idea
de que la aproximacion sea lo mas parecida posi-
ble a lo que se ha denominado como “desarrollo
escénico”, se apuesta por una toma de datos, a
través de la grabacion de un video desde vehiculo,
por cada uno de los trayectos de entrada y siem-
pre buscando con el visor la escena de nucleo.

8. Longitud méxima estimada como suficiente para la adecuada
visualizacion de nucleos pequefios (pueblos).



Durante el recorrido de los 2 kilémetros debe-

ra sefalarse, mediante marcado de las coordena-
das a través del receptor GPS, en qué momento
se percibe, por vez primera, la escena de nucleo.
Ese punto serd el inicio del tramo denominado
“de contacto visual” (en adelante, TCV). La fina-
lizacion de este tramo coincidird con el inicio del
tramo de "aproximacién inmediata” (TAl), cuya
definicién estara condicionada por la concurrencia
de una o varias de las siguientes posibles contin-
gencias:

— Presencia de edificaciones dispersas en suelo
clasificado como no ordenado (suelo no urbaniza-
ble o urbanizable no ordenado).

— Proliferacion de los accesos directos a fincas.

— Pérdida de la ruralidad de las edificaciones
dispersas (proximidad de las mismas a la carretera,
para las cuales ésta adopta una funcion de calle).

— Aparicién de elementos tipicamente urba-
nos (mobiliario, alumbrado, etc.) y de publicidad.

— Aumento de la degradacién antrépica de las
margenes de la carretera y, por ende, de la ba-
nalizacién del espacio, por presencia de usos o
elementos claramente marginales y oportunistas.

— Incremento del uso industrial y de equipa-
mientos urbanos “incompatibles” con el uso re-
sidencial (cementerios, campos deportivos, etc.).

— Percepcién del nucleo en un plano cercano,
de modo que la proximidad impide ver mas alla de
las primeras fachadas del pueblo.

Cualquiera de estos procesos, mas aun si se
presentan varios de ellos, provoca en el viajero
una sensacion de “estar en la puerta de entrada
al nucleo”, si bien estas circunstancias no siempre
se cumplen, pudiendo suceder que no sea de apli-
caciéon ninguno de los citados criterios. Ello es mas
probable en nucleos que cuenten con un instru-
mento de ordenacién municipal reciente, donde
todas estas consideraciones hayan sido recogidas
a través de su reconocimiento como suelo urba-
no o suelo urbanizable ordenado, puesto que con
ello pasarian a formar parte del tramo de “con-
tacto urbano” (TCU). También puede ocurrir en
nucleos poco dindmicos, con escasas presiones
urbanisticas y donde se mantiene una total rura-
lidad. En estos casos, la delimitacion del TAl sera
aplicada a modo de “umbral de amortiguacion”
o de transicion respecto de los usos urbanos, es-
tablecido con un valor medio de 100 metros de
distancia a lo largo del acceso y desde el limite del
nucleo (o limite con el TCU).

En cualquiera de ambas situaciones quedara
establecido el inicio del TAl y sus coordenadas
guedaran fijadas por el receptor GPS, al igual que
deben ser marcadas las correspondientes al inicio
y fin del TCU (reflejados en cartografia), comple-

tando la tramificacion de la entrada en cuestion.

Paso 3. Pre-segmentacion de tramos en
gabinete

e Finalidad:

Divisiéon, en gabinete, de cada uno de los tra-
mos de analisis en las unidades minimas de valo-
racion: los segmentos.

¢ Material de trabajo:

— Cartografia elaborada en el paso 1.

— Video grabado durante el paso 2.

— Puntos GPS tomados durante la visita del
paso 2, y software para el volcado de la informa-
cion en la citada cartografia.

¢ Procedimiento:

Partiendo del hecho de ser la relacién paisajis-
tica carretera-nucleo la que motiva el desarrollo
de la presente metodologia, parece légico utilizar
la perceptibilidad de la escena de nicleo como el
criterio decisivo para establecer una primera divi-
sion de los tramos en segmentos, o unidades mi-
nimas de andlisis. Esta sera efectiva cada vez que
se produzca un cambio significativo en la citada
perceptibilidad, lo cual se traduce en la alteracién
de los valores de una o varias de las siguientes
variables:

1. Observacién del nucleo.

a) Completa o Parcial Sustantiva (el paso de
una escena en la que el nucleo se observe de
forma completa a otra en la que se mantiene la
vision de su parte sustantiva, identitaria, no se es-
tima significativo).

b) Parcial No Sustantiva.

¢) Nula.

2. Angulo de Visién Horizontal.

a) Frontal u Oblicua (se entendera por vision
no forzada aquélla en la que el conductor perciba
la escena de nucleo de forma oblicua o frontal;
por tanto, ambos valores quedan agrupados de
cara a la segmentacion dado que no se produce
un cambio significativo entre una y otra situacion).

b) De Soslayo (o vision forzada).

3. Contemplacion del nucleo.
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a) Sin Obstaculos.

b) Con Filtrado.

) Con Apantallado.

Cualquier cambio en los valores establecidos
implicard la delimitacién de un nuevo segmen-
to, con lo que se consiguen espacios de analisis
adecuados a los distintos potenciales de vistas del
nucleo, y en los que diferiran las propuestas de in-
tervencioén. Esta pre-segmentacion serd realizada
con apoyo del video y debe quedar reflejada en
la cartografia (ubicacién aproximada), para servir
de guia durante el siguiente paso metodoldgico.

Resulta, pues, un proceso de segmentacion
apropiado para el total de los tramos de contacto
visual y de aproximacién inmediata, donde la Ad-
ministracion de Carreteras alin mantiene la potes-
tad de ordenar ambas margenes de la via dentro
de sus zonas de afeccién. Lo mismo ocurre en el
TCU en su variante de travesia de borde, puesto
que aun conserva una de las margenes con po-
tencialidad de intervencion (la Gnica que debe ser

segmentada por este procedimiento), por tratarse

de suelo urbanizable no ordenado o suelo no ur-
banizable.

Sin embargo, esta segmentacién no tiene ca-
bida en las travesias confinadas, donde la capa-
cidad de intervencion se ve muy mermada por el
hecho de que ambas margenes de la via estaran
calificadas como suelo ordenado. De modo que,
independientemente de que se encuentren edifi-
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cadas o no en el momento de la toma de datos,
la limitada capacidad de actuacién por parte de
la Administracién de Carreteras obliga a una di-
ferente consideracion en el modo de segmentar
y analizar este Ultimo tramo de contacto urbano.



e Finalidad:

Depuracién de la pre-segmentacion con ayu-
da de un segundo trabajo de campo.

* Material de trabajo:

— Camara fotografica.

— Receptor GPS de alta sensibilidad.

— Cartografia elaborada en el paso 3 (incluye
la pre-segmentacion).

— Estadillos o fichas de trabajo relativas a los
factores de perceptibilidad de nucleo, escena ge-
neral, escena de nucleo y de caracterizacion de la
carretera.

¢ Procedimiento:

El proceso de ajuste de segmentos estara fun-
damentado en la interpretacion de las escenas de
paisaje, por lo que en este punto se hace impres-
cindible la identificacion directa de todas las claves
de reconocimiento paisajistico del ambito, docu-
mentadas previamente (informacién acerca de los
valores del lugar, ya sean de indole fisico-biotica,
como el relieve, el clima, el sistema hidrico o la
vegetacion, o de indole antrépica, como el patri-
monio etnoldgico o arquitectdnico, la historia, el
aprovechamiento de recursos, etc.). Esta caracte-
rizacion merece una exploracion del terreno mas
detenida, de modo que el recorrido de los accesos
se realizard ahora a pie, con idea de poder foto-
grafiar las escenas paisajisticas asociadas a cada
segmento, que pueden ser dos para un mismo
punto: la escena de nucleo y la escena general
(hay que recordar que sélo al peatdn se le recono-
ce la capacidad de contemplar el paisaje con un
angulo de vision horizontal igual a 360°).

Con el apoyo de la cartografia elaborada en
el paso 3, en donde se incluye la ubicaciéon de los
segmentos provisionales, se iniciara la marcacion
de los puntos GPS sobre el terreno, matizando la
localizacién de los puntos de inicio y fin de seg-
mento mediante las comprobaciones en campo.
Pero, ademas, dichos segmentos iniciales podran

ser fragmentados por una nueva consideracion
gue, hasta este momento, habia sido obviada: la
escena general, entendida como aquélla que no
incluye la vision del nucleo.

Los criterios que motivaran un nuevo segmen-
to (resultado de fraccionar uno de los definidos
en el paso anterior) se fundamentan en cambios
significativos en la escena general, que se pueden
traducir, bien en la deteccidon de umbrales inter-
cuenca (puntos donde se pasa de forma evidente
de una cuenca visual a otra; a su vez, esta tran-
sicion puede ser provocada, principalmente, por
cambios drasticos de cuenca hidrogréfica o por
cambios bruscos en el angulo visual horizontal),
bien en la comprobacion de que en la escena apa-
recen —o por contra, quedan ocultos— elementos
de gran relevancia paisajistica. Igualmente, la de-
marcacion de los nuevos segmentos se llevara a
cabo con el receptor GPS.

Por otro lado, esta segunda visita de campo
tiene la intencién de servir para la caracterizacion
pormenorizada de la situacion paisajistica propia
de cada segmento, llevando a cabo un analisis
gue se canaliza a través de unos estadillos en los
gue se incluyen cuatro tablas:

— Tabla de caracterizacion de la Carretera.
Incluye los datos identificativos de la unidad de
estudio (nombre del acceso, de la entrada, del tra-
mo y del segmento, asi como los nimeros de los
puntos GPS que delimitan el segmento y de las
fotos que lo documentan). También se incorporan
casillas para diagnosticar dos situaciones concre-
tas de las margenes de la carretera:

a) Presencia —o no— de equipamientos de pa-
rada: pueden estar vinculados con la necesidad de
observar la escena de nucleo en situacion de para-
da, esto es, cuando la consideracién de la percep-
tibilidad en su variable de angulo de vision sea de
soslayo; pero también puede interesar por el he-
cho de que exista una escena cualificada merece-
dora de un equipamiento de disfrute paisajistico.

b) Naturaleza del filtrado o apantallado: su
importancia reside en diagnosticar si se trata de
obstaculos que cualifican o no la escena y, en caso
de no hacerlo, si su naturaleza permite que sean
intervenidos (mediante su eliminacion, desplaza-
miento y/o sustitucion).

—Tabla de caracterizaciéon de la Perceptibilidad
de Nucleo: si durante la primera visita (paso 2 de
la metodologia) se caracterizaban tres variables
de la perceptibilidad para abordar la pre-segmen-
tacion (observacion del nucleo, dangulo de vision
y contemplacion del nucleo), ahora se procede a
describir el total de variables que la componen,
especificando los distintos valores que adoptaran
en cada segmento, segun se ha expuesto en el
presente capitulo.

— Tabla de cualificacion de la Escena de Nu-
cleo: diferenciando las variables de apariencia o
formales y esencia o de fondo. Cuando la obser-
vacion del nucleo sea nula (variable inventariada
en la perceptibilidad), esta tabla no podra ser
cumplimentada, a excepcion de que se produzca
una situacién concreta: que el nicleo no pueda
ser observado por causa de un obstaculo que ted-
ricamente puede ser intervenido para permitir la
contemplacién de dicho nucleo. Esta potenciali-
dad demanda conocer, en la medida de lo posible,
gué tipo de escena (en cuanto a formay fondo) se
descubrird en caso de ser eliminada, sustituida o
desplazada la pantalla visual, puesto que sera un
criterio clave en la toma de decisiones (intervenir
0 no sobre el obstaculo). Sélo en este supuesto
deberd cumplimentarse la tabla de cualificacion
de la escena de nucleo con la condicion de ob-
servacion nula del mismo; en los demés casos no
sera necesario.

— Tabla de cualificacion de la Escena General:
también se diferencian las variables de apariencia
y de esencia. Cuando la escena de nucleo es am-
plia puede ocurrir que no exista escena general,
puesto que no se consideran como tal los paisajes
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interiores a la carretera (taludes de desmonte y
trincheras, tuneles, areas laterales, estaciones de
servicio, rotondas, etc.).

Esta evaluacién serda aplicable a los tramos de-
nominados de contacto visual y de aproximacién
inmediata. Tal y como se esbozaba anteriormen-
te, el TCU de travesia de borde asume las mismas
consideraciones que los TCV y TAI, aunque sélo
en su margen de suelo no ordenado, puesto que
la otra margen debera ser valorada de la misma
forma que una travesia confinada; esto es, asu-
miéndose que los suelos adyacentes ya estan or-
denados en términos de planificacion urbana.

Aceptando que la ordenacién y gestion de las
margenes de la travesia confinada (perteneciente
al TCU) corresponden preferentemente a la Ad-
ministracion Local del nucleo objeto de estudio,
y que sélo en casos excepcionales existira la po-
sibilidad de intervencion (mediante proteccién)
por parte de la Administracion de Carreteras (su-
puesto del articulo 59 de la Ley 8/2001), se decide
reorientar el ambito de estudio dentro de travesia
confinada hacia espacios de especial interés, que
se definen como aquéllos en los que se cumple al-
guna de las siguientes situaciones excepcionales:

a) Interés de la Escena de Nucleo: que se ob-
serve una escena de nucleo cualificada por incluir
la parte sustantiva del mismo, o no, debiendo
ser visualizada en un plano medio. Estos valores
corresponden a las variables de observacion del
nucleo y de distancia del plano de la perceptibili-
dad de nucleo, asi como a la valoracion de todas
las variables que componen la cualificacion de la
escena de nucleo (segun la tabla de perceptibili-
dad de nucleo y la tabla de escena de nucleo del
estadillo de campo).

b) Interés de la Escena General: que la escena
general sea cualificada y pueda ser observada du-
rante un espacio de tiempo suficiente. Para mate-
rializar esta Ultima condicién se ha establecido el
umbral minimo de 50 metros sobre la margen de

la via que deben quedar libres de edificaciones.
Ello implica que debera realizarse la cualificaciéon
de la escena general segun la tabla de escena ge-
neral del estadillo.

En conclusion, cuando se trate de un TCU, la
valoracién paisajistica quedara restringida a deter-
minados segmentos, que seran:

1. Aquéllos con relevancia paisajistica por
cumplir una de las dos situaciones excepcionales
ya citadas: el caso de ambas margenes de la tra-
vesia confinadas y el caso de la margen urbana de
la travesia de borde. Asi, la relevancia paisajistica
debe estar definida por:

a) Interés de la escena de nucleo. En este caso,
en el estadillo de campo se rellenaran las tablas de
carretera, de perceptibilidad de nucleo y de esce-
na de nucleo (no la de escena general).

b) Interés de la escena general. En este caso,
en el estadillo se cumplimentara la tabla de carre-
tera y la de escena general (no la de perceptibili-
dad ni la de escena de nucleo).

2. Todos los segmentos y las margenes no or-
denadas de la travesia de borde. La cumplimen-
tacion del estadillo seguird las mismas pautas ya
establecidas para los segmentos de los tramos
TCVy TAL

Por ultimo, conviene recordar que, como ocu-
rria con la segmentacion de los demas tramos,
sera esencial fijar las coordenadas de inicio y fin
de cada uno de ellos mediante marcado de pun-
tos GPS.

Nota explicativa del estadillo de campo

A continuacion se incluye la plantilla del esta-
dillo que ha sido descrito para la toma de datos en
campo y que se compone de las cuatro tablas de:
caracterizacion de la carretera y de la perceptibili-
dad de nucleo, cualificacién de la escena general
y de la escena de nucleo.

Seguidamente se adjuntan dos ejemplos para
ilustrar el modo en que debe ser cumplimentado
el estadillo, ambos centrados en un acceso a un

nucleo tipo (ejemplo de Melegis). Para su mejor
comprension, se incluye bajo estas lineas una ex-
plicacion de los dos casos expuestos:

Ejemplo 1. Tramo de contacto visual

Se trata de un segmento del TCV de una de las
dos entradas al nucleo, concretamente la definida
como “Acceso a Melegis por la GR-3204 sentido
Lecrin”.

El inventario de la perceptibilidad refleja que
desde esta posicion puede observarse el total del
nucleo, contrastado y en plano medio, aunque de
soslayo. Ello supone que se requerird un equipa-
miento de parada para que el conductor pueda
observarlo, pero actualmente no existe (ver tabla
de carretera). Ademas, la contemplacién de la es-
cena de nucleo se produce a través de un filtrado,
gue ha sido descrito en la tabla de carretera por
encontrarse en una de sus margenes. Se trata de
elementos vegetales susceptibles de ser elimina-
dos (pequenas retamas y ailantos).

Por otro lado, se ha caracterizado la escena
de nucleo en su doble dimensién de imagen y
esencia (tabla de escena de ntcleo), no siendo asi
para el caso de la escena general, cuya tabla no
procede rellenar por considerar que no existe tal
escena, esto es, que la morfologia transversal de
la carretera (a media ladera) y la posicién topogra-
fica del pueblo provocan que la escena de nucleo
sea tan amplia que todo lo demas puede tradu-

cirse en un mero paisaje interior de la carretera.




Ejemplo 2. Tramo de contacto urbano

Es la misma entrada

del ejemplo 1, aunque

este segmento pertenece al TCU, en su modalidad

de travesia de borde, por lo que el analisis sera

distinto en una y otra margen:

— En la margen de suelo ordenado no se de-

tecta una situacién de especial interés, ni por es-

cena de nucleo ni por escena general, por lo que

esta margen.

— En la margen de suelo no ordenado se con-
templa una escena general que ha sido caracteri-
zada en su correspondiente tabla (por asignacion
de valores a las variables de forma y fondo), pero
no una escena de nucleo, por lo que no corres-
ponde la cumplimentacion de las tablas de per-
ceptibilidad y escena de nucleo.
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Valoraciéon y propuestas para la mejora
paisajistica

Paso 5. Valoracion de los segmentos

e Finalidad:

Anélisis de la informacién recopilada para la
asignacion de los valores de perceptibilidad y esce-
na correspondientes a cada uno de los segmentos.

¢ Material de trabajo:

— Cartografia elaborada en el paso 1.

— Puntos GPS tomados durante la visita del
paso 4 y software para el volcado de la informa-
ciéon en la cartografia.

— Arboles de valoracién de perceptibilidad de
nucleo, de apariencia de escena y de esencia de
escena.

® Procedimiento:

Una vez resueltos los posibles conflictos entre
la pre-segmentacion de gabinete y la segmenta-
cion de campo, ya se puede hablar de unidades
de valoracion definitivas, cuya localizacién debe
guedar mostrada en la cartografia mediante el
volcado de los puntos GPS tomados durante la vi-
sita de campo del paso 4 del procedimiento.

Por otro lado, la informacion del segmento que
fue recogida en sus respectivos estadillos de campo
requiere de un analisis que permita su simplifica-
cién y categorizacion, para facilitar posteriormente

una toma de decisiones apropiada. Con esta idea

se acude al empleo de diagramas de construccio-
nes logicas en los que se representan situaciones
gue ocurren de forma sucesiva en torno a las va-
riables que intervienen en la evaluacién paisajistica
buscada. Se trata de modelos que intentan repro-
ducir todas las casuisticas posibles en relacién con:

a) La perceptibilidad de la escena de nucleo
dentro del ambito definido en el presente estudio
(carretera-nucleo).

b) La cualificacion de una escena, en sus as-
pectos de forma o apariencia y de fondo o esencia.

La herramienta se ha denominado “arbol de
valoracién”, puesto que parte de la estructura de
los conocidos como “arboles de decision” (donde
se muestran de forma gréfica los sucesos que se
desarrollan a partir de la toma de una decision),
pero con la diferencia de que la entrada a partir
de la cual se construye tal arbol de valoracion se
basa en informacion real, no hipotética, al tratarse
de datos reconocidos previamente en campo, que
seran:

a) Para los Arboles de Valoracion de la Percep-
tibilidad del Nucleo: los valores de entrada vendran
definidos por la variable llamada “observacion del
nucleo”, segun el valor adoptado en cada seg-
mento. Las posibilidades son cuatro (observacion
completa, parcial sustantiva, parcial no sustantiva
o nula), por lo que se requieren cuatro arboles de
valoracién distintos. En cada uno de ellos se desa-
rrollan las relaciones necesarias con otras variables
de perceptibilidad para predecir las tres situaciones
posibles en torno a este factor, codificadas como:

P1. Las condiciones de perceptibilidad permi-
ten la observacion de, al menos, la parte sustan-
tiva del nucleo objeto de estudio (por ser la vista
representativa) sin necesidad de realizar interven-
cion alguna en el ambito de la carretera.

P2. La adecuada observacion de la parte sus-
tantiva, o bien, del total del nucleo desde la carre-
tera demanda actuaciones de intervencion pun-
tuales sobre la zona de afeccién de ésta.

P3. Cuando se categoriza la perceptibilidad
bajo este cddigo significa que no es posible ob-
servar la parte sustantiva del ndcleo a través de
la aplicacion de intervenciones “blandas” sobre
la carretera, esto es, que no impliquen una mo-
dificacion de los pardmetros basicos que definen
la carretera (trazado en planta, alzado y seccion),
para lo cual se requeriria un proyecto de ejecucién
completo de la carretera (no es el objeto de este
proceso metodoldgico, que mas bien pretende
detectar las potencialidades existentes).

No obstante, hay que sefalar que en el reco-
rrido de algunos de los arboles de valoracion de la
perceptibilidad de la escena de nucleo se incluyen
nodos de decision relacionados con variables aje-
nas a la perceptibilidad, aunque con una influen-
cia directa sobre ella. Se trata de aspectos que
caracterizan a la carretera, y mas concretamente
a sus areas laterales, y cuya peculiaridad radica en
su capacidad para condicionar el valor de percep-
tibilidad, en uno u otro sentido, dependiendo de
si se pueden o deben ser intervenidos. Los citados
aspectos, que fueron inventariados en el estadillo
de campo cumplimentado durante el paso 4 del
desarrollo metodolégico dentro de la tabla asig-
nada a la carretera, son:

— Obstaculos que condicionan la contempla-
cion del ndcleo. Su naturaleza podra suponer una
carga cualificadora, o no, para la escena, siendo
aconsejable la intervencion sobre los mismos sélo
en este Ultimo caso. Entonces, y solo entonces,
deberé evaluarse si el filtrado o el apantallado que
obstaculiza puede ser intervenido para mejorar
la contemplaciéon del nucleo. La respuesta a esta
cuestién derivard, a través de las ramas del corres-
pondiente arbol de valoracién, en una u otra de
las categorias que puede asumir la perceptibilidad
del nucleo (P1, P2 6 P3).

— Equipamientos de parada. Su presencia se
convierte en una pieza esencial cuando la per-
cepcion del nucleo desde la carretera se realiza



en una situacion de angulo de visién de soslayo.

Dificilmente un conductor podra acceder visual-
mente a esta escena si no existe un espacio para el
estacionamiento del vehiculo, puesto que siempre
se asume la contemplacion de la escena en condi-
ciones de seguridad vial. En este punto del arbol
de valoracién de la perceptibilidad del ndcleo no
se adopta ninguna decision, sino que mas bien se

hace una llamada a la determinacién de los atri-
butos de la carretera en este sentido (presencia o
ausencia de equipamiento de parada), proceso ya
previsto y abordado en el paso anterior, por lo que
Unicamente debe incorporarse esta informacién
desde la tabla de carretera del estadillo de campo
para continuar con la pertinente valoracion de la
perceptibilidad del nucleo (P1, P2 ¢ P3).

b) Para el Arbol de Valoracion de la Calidad de
Escena, en su factor de Apariencia (forma, ima-

gen): los valores de entrada vendran definidos por
la variable “expresividad”; componen las hojas
de este arbol los valores correspondientes a la va-
riable “integracion” y, por ultimo, y sélo cuando
sea necesario para matizar la categorizacion de la
forma, se incluiran los de “cuenca visual”. Tam-
bién son tres las categorias en que puede derivar
la valoracion de los aspectos relativos a la forma
0 apariencia, es decir, a la imagen que se ofrece:

A+. En este caso los valores de la escena con-
tribuyen en la cualificacién de la misma.

A=. En este caso, los elementos que compo-
nen la imagen paisajistica no tienen gran reper-
cusion de cara a la cualificaciéon de la escena que
esta siendo valorada.

A-. Este resultado revela la existencia de as-
pectos o elementos que deterioran la escena.

c) Para el Arbol de Valoracién de la Calidad de
Escena, en su factor de Fondo (esencia, caracter):

los valores de entrada vendran definidos por la
variable “riqueza de informacion”. Contintan el
recorrido las variables de “significacion” y, aun-
que solo en ocasiones, de “cuenca visual”. Son
asimismo tres las categorias en que puede derivar
la valoracion de los aspectos relativos a la esencia
paisajistica de la escena:

E+. Corresponde a la categoria en la que la
esencia fortalece la cualificacion de la escena.

E=. La valoracién de la esencia arroja resulta-
dos de escasa influencia para la cualificacién de
la escena.

E-. El reducido interés de la esencia paisajis-
tica influye negativamente en la valoracion de la
escena.

Todos estos arboles de valoraciéon se adjuntan
a continuacion.

Como puede comprobarse, el empleo de es-
tos arboles de decisién simplifica el proceso de
valoracién, al esquematizar las relaciones de de-
pendencia entre las variables que intervienen en la
evaluacion paisajistica propuesta, convirtiéndolas
en correlaciones binarias (cada nodo se bifurca en
dos ramas) que finalizan en uno de los resultados
expuestos, a saber:

® P17, P2 6 P3 para la perceptibilidad de nucleo.

e A+, A= 6 A-para la apariencia o imagen de
la escena.

¢ E+, E= 6 E-para la esencia de la escena.

Las primeras categorias, correspondientes a la
perceptibilidad, se introducen directamente en la
matriz de toma de decisiones, mientras que las
distintas categorias de apariencia y de esencia
deben ser cruzadas entre si, puesto que ambos
factores deben ser conjugados para obtener el
valor de la calidad de la escena. La clasificacion
de casos, o posibles vinculaciones de estas Ultimas
categorfas, viene definida por la siguiente tabla,
en la que se muestran ejemplos de escenas (tan-
to “de nucleo”, como “general”) para ilustrar las
distintas relaciones entre apariencia y esencia.
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APARICIENCIA

CALIDAD DE ESCENA

CUALIFICADA

CUALIFICADA

NO CUALIFICADA

(A+) La escena es expresiva de manera sobresaliente y aunque se detecta algun conflicto (edificaciéon reciente con forma de
castillo), éste queda atenuado al tratarse de una cuenca mejorante.

(E+) Informacion abundante y clave (cultivos de citrico y olivar, embalse, arquitectura vernacula y geologia asociada) permiten
ubicar la escena gue se presenta (en este caso, Valle de Lecrin).

(A+) La expresividad destacable de una escena en la que todos sus elementos se integran de forma armoniosa justifica este
valor de apariencia.

(E=) A pesar de la belleza de la escena, es escasa la informacién que de ella se puede extraer, aunque importante (encajamiento
del rio, vegetacién y arquitectura tradicional). La cuenca visual no mejora la valoracion de la escena.

(A+) No hay duda de que la escena tiene una destacable expresividad, asi como una integracion armoniosa de sus elementos.
(E-) Pero la escena esta vacia de contenido (informacion banal), ya que se trata de “paisajismo de creacion” (en este caso,
campo de golf), escenas atractivas pero sin esencia.
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EJEMPLOS DE C IFICACION DE ESCENA
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I
< <
[a)
g
Y
'-3'- (A=) La escena presenta una expresividad anodina, con puntuales conflictos (nave sin enlucir, tendido eléctrico,...) dentro de
g una cuenca visual que es mejorante.
g (E=) Abunda la informacion en la escena (cultivos, edificaciones, cerros al fondo,...) pero sin mucha significacion, por lo que se
2 considera bastante banal. Ello queda matizado por una cuenca mejorante.
<
(a]
<
Y
]
J . . .
g (A=) Se trata de una escena anodina puesto gque, aunque todas sus formas pueden caracterizarse como armoniosas, no desta-
g can; su inclusiéon en una cuenca visual indiferente completa la justificacion de esta valoracién.
2 (E-) La informacién es escasa y banal (no poque carezca de significado sino por ser muy comun en el &mbito mediterraneo).
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=
35
2
g
°
§
£
$=
©
2
o
! g
< < °
=) g
g c
& e
- . . Q
= (A-) La expresividad destacable de la escena se debe en gran parte a la presencia de conflictos puntuales (naves agroganaderas, 5
v
= canteras); ello junto a una cuenca visual indiferente llevan a esta valoracion. rg
w S . . . b
a (E=) Aungue con significacion importante, es escasa en si misma la informaciéon que aporta la escena. 8
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é (A-) La escena destaca por estar impactada masivamente por la multitud de taludes de desmonte y terraplén, drenajes y demds g
2 estructuras asociadas a los viarios de distintas etapas. Los aerogeneradores también contribuyen a este efecto visual cuanto
. [ |
= menos polémico. =
w . .
[a) (E-) La escena muestra informacion escasa y, en gran parte, banal. : :



Capitulo segundo. Propuesta metodolégica

1EVi
EE BN

Nota aclaratoria de la tabla:

En el andlisis de la calidad de escena se ha de-
tectado un caso singular, y asi ha sido identificado
mediante la inclusion de un asterisco (*). Se trata
de aquella escena cualificada en la que participan
los valores A=y E+. Si se consultan los arboles
de valoracioén relativos a apariencia y fondo, res-
pectivamente, se comprueba que esta situacion
se produce, bien por la existencia de conflictos
solo puntuales, bien por falta de expresividad (en
cuanto a forma o apariencia de la escena), pero el
fondo revela que en esta escena se pueden idetifi-
car valores identitarios de la misma. De modo que
serd considerada como cualificada cuando dichos
valores puedan ser reconocidos por cualquier ob-
servador, no sélo por expertos, y ello se consigue
a través de una sencilla intervenciéon de semanti-
zacion de la escena. Y, asumiendo que dicha pro-
puesta es transversal a todas las medidas de pues-
ta en valor definidas por la presente metodologia,
se puede afirmar que la escena en cuestion puede
ser valorada como “Cualificada”.

Se expone a continuacién la aplicacion de los
arboles de valoracion (perceptibilidad del nucleo,
apariencia y fondo de la escena) sobre los segmen-
tos escogidos como ejemplo-1 y ejemplo-2 (caso
Melegis) en los estadillos de campo, asi como la
aplicacion de la tabla de calidad de escena.

De este modo deben ser considerados todos
los segmentos del dmbito de estudio donde se
apligue este procedimiento metodolégico. No
obstante, ha de sefialarse que, en funcion del
modo disefiado para la eleccién de propuestas,
las escenas que no puedan/deban ser evaluadas
—porque no existan o porque la metodologia asi
lo exija— deben ser equiparadas a la valoracién
de “No Cualificadas”, lo que esta justificado por
cdmo se resuelve posteriormente la definicion de
propuestas de intervencion.

La asignacion de categorias de perceptibilidad
del nucleo y de calidad de escena por segmentos
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ENTRADA 1: ACCESO A MELEGIS POR LA GR-3204 SENTIDO LA BERNARDILLA

CALIDAD DE LA ESCENA DE NUCLEO

SEGMENTO RESULTADOS VISIBILIDAD DEL NUCLEO
APARIENCIA ESENCIA
VALORACION P2 - REQUIERE PARADA E INTERVENCION CUALIFICADA
SOBRE OBSTACULOS A+ E+
T(?\H | SECUENCIA Completa, de soslayo, contrastado, no exis- Sobresaliente Abundante
(Ejemplo 1) EN EL ARBOL te equipamiento de parada pero si filtrado y armoniosa y clave

que requiere intervencion

CALIDAD DE LA ESCENA GENERAL

APARIENCIA ESENCIA
CUALIFICADA

A+ E+

Sobresaliente, con Abundante

conflictos puntuales y clave

y cuenca mejorante

TCU-5 VALORACION —No Procede— —No Procede— CUALIFICADA

(Ejemplo 2) (NO CUALIFICADA) A+ E+
SECUENCIA Sobresaliente Abundante
EN EL ARBOL y armoniosa y clave

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodoldgico en el Valle de Lecrin (Granada)

tiene la finalidad de evaluar qué via de acceso a un
pueblo dado ofrece mejores opciones para obte-
ner una secuencia de vistas de interés paisajistico
(escenas cualificadas) de forma comoda y segura
para el conductor y los demés viajeros (condicién
marcada por la perceptibilidad). Ha de servir, pues,
para establecer una jerarquia de las entradas con
mayores oportunidades paisajisticas en la relacién
carretera-ntcleo, mediante la comparacion de los
valores obtenidos para los distintos segmentos de
las vias objeto de analisis, dando prioridad a aqué-
llas que retinan mayor nimero de segmentos des-
de los que se pueda percibir con facilidad la parte
sustantiva del nucleo (esto es, sin necesidad de
intervencion o a través de actuaciones puntuales,
situaciones que se traducen en los valores P1y P2,
respectivamente, siendo preferente la primera),
siempre y cuando ésta se configure como una es-
cena (de nucleo) cualificada. Resulta evidente que
la seleccion debe apostar de forma prioritaria por
aquellas vias de acceso que muestren la escena de
nucleo en su esplendor y con el menor grado de

intervencion posible en la carretera. En el ejemplo
gue se muestra (nucleo de Melegis), la via priori-
taria para la aplicacion de intervenciones paisajis-
ticas correspondera al acceso por la GR-3204 en
sentido La Bernardilla, tal y como se refleja en la
siguiente tabla.

La justificacion de relegar la escena general a

un “segundo plano” en la eleccién de la entrada

prioritaria se basa en que este intervalo de andlisis
(la entrada al pueblo) es el idéneo para la contem-
placién de la escena de nucleo, pero no siempre
de la escena general —cuya visualizacién 6ptima
puede estar fuera del ambito definido en la pre-
sente metodologia—; ello no resta importancia a
las acciones puntuales que puedan abordarse para
la mejora de la contemplacion de la escena gene-

TABLA SINTESIS DE OPORTUNIDADES PAISAJISTICAS

ENTRADA AL NUCLEO SEGMENTO PERCEPTIBILIDAD ESCENA NUCLEO ESCENA GENERAL
ACCESO A MELEGIS TCV-1 P2 Cualificada Cualificada
Lo SAeisE A TCV-2 P3 No Cualificada No Cualificada
SENTIDO LA BERNARDILLA
TCV-3 P3 No Cualificada Cualificada
TAI-1 P2 Cualificada No Cualificada
TCU-1 -- No Cualificada Cualificada
ACCESO A MELEGIS TAI-1 P3 No Cualificada Cualificada
POR LA GR-3204 TCU-1 -- No Cualificada Cualificada

SENTIDO LECRIN
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ral sobre un acceso gue no es prioritario, y que no
merece ser acondicionado en su totalidad, pero si
parcialmente, como se expone a continuacion.

¢ Finalidad:

Definir las propuestas de acondicionamiento
paisajistico mas adecuadas a cada uno de los es-
pacios de actuacion.

e Material de trabajo:

— Tablas sintesis de la valoracién de segmentos.

— Matriz de propuestas por segmentos.

— Cartografia elaborada en el paso 5 (incluye
la segmentacion definitiva).

e Procedimiento:

En este punto de la metodologia ya se ma-
neja suficiente informacién como para proceder a
la toma de decisiones, que se abordara a distinto
nivel y en todo caso intentando dar cumplimiento
al principio del mantenimiento de la ruralidad de
la carretera, segun se expone:

Propuestas de intervencion para la entra-
da prioritaria

En este caso el ambito de decision es el nucleo
puesto que, con los datos que se muestran en la
tabla sintesis de valoracién de segmentos (cumpli-
mentada en el paso anterior), se determina cual es
la entrada prioritaria. Ello demandard, cuando las
circunstancias de la carretera asi lo indiquen, un
acondicionamiento del vial de entrada, para per-
mitir la buscada multifuncionalidad compatible
del peatén y del conductor en la relaciéon paisajis-
tica entre la carretera y el nlcleo. Para poner en
practica este objetivo se hace necesaria la elabo-
racion de un proyecto de intervencion paisajistica
sobre la totalidad del acceso viario, donde debe-
rfan asumirse las siguientes consideraciones:

1. Proteccién de las condiciones escénicas de
la carretera en todo el tramo de actuacion para el
mantenimiento de sus valores, tanto para usuarios

motorizados como para peatones. Los criterios y

medidas de proteccién (expuestas al final del ca-
pitulo 1) consisten en la conservacién, gestion
y ordenacién del paisaje dentro de las zonas de
afeccion definidas en la Ley 8/2001 de Carreteras,
o bien en la creacion de la figura de proteccién
denominada de “servidumbre escénica” y poste-
rior inclusién en el catdlogo pertinente. Especial
importancia tiene esta propuesta en los tramos de
aproximacion inmediata, donde los futuros creci-
mientos urbanos deben “respetar la preeminencia
de lo publico” (M. Aguild, 2008).

2. Presencia de un itinerario peatonal en los
tramos de contacto visual y aproximacién inme-
diata, que permita al viandante establecer la re-
lacion paisajistica en condiciones de seguridad y
comodidad. Para el tramo de contacto urbano las
consideraciones seran distintas, dependiendo de
la configuracion concreta de cada nucleo, y que
puede resumirse en los siguientes casos:

— Que las calles ya incluyan aceras o espacios
gue puedan ser acondicionados como tales.

— Que no existan aceras ni posibilidad de de-
sarrollarlas porgue las alineaciones de los edificios
lo impidan.

— Que no sea aconsejable por las caracteristi-
cas propias de la trama urbana (en nucleos don-
de las calles no incorporen aceras se recomienda
mantener esa fisonomia de la trama urbana). Con

ello se pretende evitar que se estandaricen las pro-
puestas de intervencion.

Si los diagn6sticos realizados en pasos ante-
riores revelan la ausencia de tramos peatonales en
los TCV y TAI, la propuesta serd la incorporaciéon
de esta infraestructura, que asumira las siguientes
consideraciones:

a) Ante todo, los itinerarios peatonales deben
ser funcionales, lo que significa que han de mante-
ner una continuidad en su recorrido —evitando, en
la medida de lo posible, que el peatén invada los
carriles rodados— y que, ademas, estén definidos
por un inicio y un fin emblematicos, siendo desea-
ble que éstos coincidan con el pueblo y con un mi-
rador, respectivamente. De este modo se pretende
organizar los miradores “como piezas de un siste-
ma en red, donde la carretera es protagonista” (R.
Caparros et al., 2002), aspecto éste especialmente
relevante en dmbitos territoriales con importante
densidad de nucleos de poblacién, abundantes re-
laciones de intervisibilidad entre ellos, integracién
en un espacio bien delimitado fisicamente, etc.

b) Diseno de la plataforma peatonal. Segun el
articulo 10 de la Ley 1/1998, de 5 de mayo, de
accesibilidad y supresion de barreras arquitectdni-
cas, urbanisticas y de la comunicacién, “el trazado
y disefio de los itinerarios publicos destinados al
transito de peatones, o al tréansito mixto de peato-
nes y vehiculos se realizara de forma que resulten
accesibles, y que tengan anchura suficiente para
permitir, al menos, el paso de una persona que
circule en silla de ruedas junto a otra persona y
posibilite también el de personas con limitacién
sensorial”. Adoptando estas consideraciones, se
estima que la anchura idénea para el trazado pea-
tonal es aquella igual a 1,50 metros.

Los pavimentos seran antideslizantes y sin ru-
gosidades diferentes de las propias del grabado
de las piezas; sus rejas y registros, situados en es-
tos itinerarios, estaran en el mismo plano que el
pavimento circundante.



También se hace imprescindible la separacién
de los flujos rodado y peatonal, mediante:

I. La instalacién de barreras de seguridad (ba-
randillas, pretiles, barreras bajas, muretes, setos,
biondas recubiertas de madera, hileras de piedras,
arbolado, bolardos, etc.).

Il. Los propios bordillos de las aceras.

En cualquiera de los dos casos se considera
oportuno aplicar un tratamiento distinto (cambios
de color y de textura del firme) a las plataformas
peatonal y rodada, para reforzar esta idea de se-
paracion de flujos.

En la misma linea, cuando exista la posibilidad
de cruces al mismo nivel (entre peatones y vehi-
culos) se deben estimar las medidas oportunas:
sefalizacion horizontal de pasos de peatones, co-
locacion de adoquinado, cambios de textura y/o
de color del firme, senalizacién vertical, ralentiza-
dores de velocidad para los vehiculos, etc.

) Inventario concreto de la situacion de par-
tida en la entrada prioritaria, mediante un ultimo
trabajo de campo, en donde la unidad de diag-
néstico para el itinerario peatonal corresponderé a
los tramos, en sustitucion de los segmentos. Con
ello se pretende simplificar el andlisis, entendien-
do que esta intervenciéon sélo cobra sentido en
trayectos mas o menos amplios (el tramo de paseo
debe ser continuo), siendo contraproducente su
aplicacion por segmentos individuales. La toma de
datos por tramos —para lo cual se necesita la car-
tografia que los ubique— debe estar centrada en:

I. Perfil transversal del tramo de carretera:
cuando se trate de un perfil a media ladera se
apostara por desarrollar el itinerario sobre la mar-
gen de vistas, que coincidird con el terraplén.
Ademas, como recomendacién general, si se hace
necesaria la modificaciéon de la seccion de la plata-
forma, y a igualdad de condiciones técnicas (cues-
tiones ingenieriles), se priorizara la ampliaciéon por
el lado del talud, con idea de mantener las condi-
ciones de perceptibilidad inventariadas en pasos

anteriores, que son las que han motivado la se-

leccion de esta entrada al nticleo como prioritaria.

En cuanto al perfil subhorizontal, la selec-
cion de la margen de implantacion del itinerario
peatonal tendra en cuenta la problematica de los
accesos a fincas colindantes, priorizando en este
caso el lado que ofrezca menores conflictos. No
obstante, cuando sea inviable evitar esta dificul-
tad, se adoptaran medidas para salvarla, como
por ejemplo, la conexién de los distintos caminos
adyacentes a uno prioritario, que sera el que dara
a todos acceso hasta la carretera; en éste debera
sefalizarse el cruce con el itinerario peatonal, para
que tanto conductores como viandantes tomen
las precauciones oportunas. Otra posible solucién

es la de adecuar vados peatonales en las zonas de
encuentro entre el itinerario peatonal y los carriles
de vehiculos que conectan con la carretera.

En cualquiera de los dos casos, cabe sefa-
lar que el paseo peatonal puede desviarse de la
carretera puntualmente en tramos donde su im-
plantacion se complique, para volver a retormar
su recorrido mas tarde. Un ejemplo de ello seria
un tramo de paseo en un escaléon inferior a la ca-
rretera situada a media ladera.

Il. Anchura de la seccion en el tramo de ca-
rretera: incluyendo los carriles, las bermas y los
arcenes. En conjunto deben ser suficientes para
dar cumplimiento a las medidas establecidas por
las normas de seguridad vial.

En el presente procedimiento metodolégico se
asume gue las medidas aconsejables seran aqué-
llas que permitan la circulacion de vehiculos a 40
Km/h en condiciones seguras, lo cual se traduce en
3,00 metros de anchura por carril (segun la norma
3.1-IC Trazado, en su tabla 7.1, asumiendo que los
40 Km/h es la velocidad de proyecto). Si a ello se
suma la anchura del itinerario peatonal (1,50 me-
tros) y la de un pequeno arcén (0,50 metros), nece-
sario por seguridad vial, se obtiene que, en conjun-
to, la seccidon minima de la carretera debe ser de
8,00 metros de anchura para ofrecer la posibilidad
de desarrollar la adecuacion del flujo peatonal sin
necesidad de realizar grandes intervenciones (des-
montes, rellenos, explanaciones) sobre la via.

Asi, se hace imprescindible la comproba-
cién en campo, por tramos, de las anchuras de
seccion de la carretera dentro de los tramos de-
finidos (TCV y TAl), para conocer si alcanzan, al
menos, los ocho metros de umbral minimo para
el desarrollo del itinerario peatonal. Cuando se
encuentren anchuras inferiores, la adecuacion de
la entrada prioritaria demandara un proyecto de
intervencion completo sobre la carretera, que per-
mita ampliar la citada seccién y asi dar cabida a la
infraestructura peatonal.

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodoldgico en el Valle de Lecrin (Granada)
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Este trabajo de campo también tiene la mi-

sién de registrar circunstancias puntuales, como
es el caso de aquellos puentes que supongan
una reduccion de la plataforma. Igualmente se
procurard mantener la continuidad del itinerario
peatonal, pero deberan preverse medidas especi-
ficas para ello, como, por ejemplo y para IMD muy
reducidas, la de restringir a un carril la circulacién
de vehiculos e incorporar un acerado adyacente,
haciendo en este caso mayor hincapié en la ne-
cesidad de separar adecuadamente los distintos
flujos (incorporacién de barreras de proteccion del
peatdn, o similares).

d) La entrada prioritaria también demanda el
refuerzo visual de la misma durante los primeros
metros del tramo de contacto visual, para llamar
la atencion del conductor y que sea consciente de
gue esta accediendo a un nucleo. Para ello se pro-
ponen, ademas de la citada separacion de flujos
—peatonal y rodado—, herramientas como:

|. Senalizacion de la entrada con interés pai-
sajistico, incorporando pictogramas y otros ele-
mentos semidticos que enfaticen esta idea.

Il. Enmarcado de la escena de nucleo, median-
te elementos de la carretera o elementos vege-
tales, tal y como se recomienda en el siguiente
epigrafe de propuestas.

lll. Instalacién de equipamientos de parada,
cuyos criterios también seran abordados en el ci-
tado epigrafe.

e) Por ultimo, para dignificar el tramo de pa-
seo pueden incorporarse elementos de mejora
del confort y del ornato, como bancos, arboles de
sombra, paneles informativos, farolas o surtidores
de agua, entre otros. También en los elementos
funcionales deberan cuidarse las cuestiones es-
téticas, eligiendo disefios integrados en el entor-
no (barandillas de separacion de flujos, muretes
gue eviten las caidas de peatones a distinto nivel,
etc.).

Propuestas de intervencion para todas las
entradas

En este caso, los ambitos de decision seran
los tramos de cada entrada al nucleo, a pesar de
gue las propuestas particulares se infieran de los
resultados de cada segmento. Por consiguiente,
en un principio se ha de abordar la definicion de
propuestas segmento por segmento, haciendo
uso de una matriz de resultados, y de todas las
oportunidades de intervencién que resulten, se
escogeran las mejores, que vendran definidas por
el cumplimiento de una serie de criterios de orga-
nizacién jerarquica. Todo este proceso se detalla a
continuacion:

A. Propuestas de base por segmentos. Sirven
para ofrecer una base metodolégica de indole pai-
sajistica de cara a los futuros disefios de proyectos
concretos de actuacion sobre carreteras. Es decir,
las propuestas definidas a este nivel se conforman
como alternativas viables para ser incorporadas
en el proyecto de ejecucion, pero que no seran
definitivas hasta que asf se determine en el citado
documento de detalle.

La tabla sintesis de valoracion de segmentos
(elaborada en el paso 5 del procedimiento meto-
dolégico) informa de las oportunidades paisajisti-
cas de cada segmento, esto es, perceptibilidad del
nucleo, cualificacion de la escena de nucleo y cua-
lificacion de la escena general. Dichas oportunida-
des seran introducidas en la matriz de propuestas
de base por segmentos, que guiara el proceso de
mejora de las condiciones escénicas de las entra-
das a nucleos, segun se expone en el cuadro de
doble entrada que se incluye junto a estas lineas.
Esta herramienta pretende esquematizar todas las
casuisticas posibles, que se sintetizan como:

a) Proteccion paisajistica (PR)

b) Puesta en valor de la escena cualificada,
mediante:

I. Equipamiento de disfrute paisajistico (EQ)

II. Tratamiento de los obstaculos (T/O)



MATRIZ DE PROPUESTAS DE BASE POR SEGMENTOS

SEGMENTO DE TRAVESIA Sl Proteccion de la contemplacion de la escena cualificada (de nucleo o general) que ha motivado la
CONFINADA segmentacion a través de su inclusiéon en el Catalogo de Proteccion Paisajistica, correspondiente a
la Administracién de Carreteras.
NO Deben analizarse todas las cuestiones incluidas en la matriz siguiente para adoptar una decision.

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

ESCENA

1°. T/O (EN) © 1°. F/E (EN) ©
1°. PR (EN-EG) 1°. EQ (EN-EG) ® 1°.EQ (EG) ®
CUALIFICADA 2. EQ (EN-EG) ® 2. PR (EN-EG) 2°. EQ (EN-EG) ® 2°. EQ (EN-EG) ® 2. PR (€G)
) i 3°. PR (EN-EG) 3°. PR (EN-EG) ;

< 1°.7/0 (EN) © 1°. F/E (EN) © ]
< 1°. PR (EN) 1°. EQ (EN) ® e
J NO CUALIFICADA 2°. EQ (EN) ® 2°. EQ (EN) ® S/ [
ic 2°. EQ (EN) ® 2°. PR (EN) )
o 3°. PR (EN) 3°. PR (EN) £
< g
=} 3
v 1°. T/0 (EN) © 1°. F/E (EN) © 3
1°. PR (EN) 1°.EQ (EN) ® (EN) (EN) P
2°. EQ (EN) ® 2°. EQ (EN) ® =
DETERIORADA 2°. EQ(EN) ® 2°. PR (EN) 3. PR (EN) . PR(EN) 0OC (EG) 2 >
. . [
3°. 0OC (EG) 2 3°. OC (EG) 2 S
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lIl. Focalizado o enmarcado (F/E)

¢) Ocultacién de la escena (OC)

d) Sin Intervencion (S/1)

Por su parte, el desarrollo de propuestas espe-
cificas para la puesta en valor de la escena requie-
re en ocasiones del conocimiento de otras varia-
bles, esta vez relacionadas con las caracteristicas
de la carretera, y que han sido denominadas como
“indicadores de oportunidad de la carretera” por-
gue se convierten en cuestiones determinantes
para decidir en qué segmentos merece la pena in-
tervenir para la obtencién de mejoras notorias en
la contemplacion de una escena cualificada desde
la posiciéon de la via de entrada al nucleo.

Para elucidar el valor de estos indicadores se
aprovecharia la visita de campo ya mencionada
en el apartado de la entrada prioritaria (donde se
detecta coOmo intervenir para la implantacion del
itinerario peatonal) y, con ayuda de la cartogra-
fia de ubicaciéon de segmentos, se ha de abordar
un inventario dirigido exclusivamente a aquellos
segmentos para los cuales la matriz deriva en un
indicador de oportunidad, esto es, para las pro-
puestas que se basan en un equipamiento de dis-
frute paisajistico (indicador de existencia o no de
espacios para la parada de vehiculos) y/o en el
tratamiento de obstaculos (indicador de natura-
leza del obstaculo a tratar). Asi, la propuesta de
base para el segmento dependera del valor que
estos indicadores adopten o, lo que es lo mismo,
de las oportunidades que ofrezca en cada seg-
mento la carretera. Para los demds casos se es-
tablecen criterios orientadores de actuacion, que
deberan ser concretados a nivel de proyecto de
ejecucion.

Finalmente, por aplicacion de la metodologia
expuesta hasta el momento sobre los segmentos
viarios de acceso al nucleo de Melegis empleados
como ejemplo en el desarrollo metodoldgico, se
concretan las propuestas iniciales sobre dichos
segmentos, sintetizadas en las siguientes tablas:

PROTECCION PAISAJISTICA

Se propone la proteccion paisajistica de las margenes de la carretera en el trayecto que se define como segmen-

to para mantener la contemplaciéon de la escena cualificada. Es decir, la intervencién consiste en la proteccion

de las mérgenes adyacentes a la plataforma de la carretera con idea de conservar unas adecuadas condiciones
paisajisticas, evitando la introducciéon de elementos o usos que puedan interferir o distorsionar las vistas. Dicha
proteccion se llevara a cabo mediante:

a) Modificacion del Titulo Il de la Ley 8/2001 de Carreteras de Andalucia, para la inclusion de los criterios de
conservacion y ordenacién del paisaje como motivos que justifiquen la delimitacion de las zonas de protec-
cién actualmente reconocidas en esta normativa.

b) Definicién de una nueva figura de proteccion, consistente en la delimitacién de “zonas de servidumbre es-
cénica”, para su posterior inclusién en un catélogo de proteccion paisajistica cuya gestion corresponda a la

Administracién de Carreteras.




EQUIPAMIENTO DE DISFRUTE PAISAJISTICO

Esta propuesta se plantea en los segmentos desde los que, en situacion de parada, pueden contemplarse escenas cualificadas, ya sean de nucleo o generales. Especial interés
cobra en aquéllos donde la percepcién de la escena de nucleo cualificada se realiza de soslayo (P2-Equipamiento de parada), puesto que el estacionamiento del vehiculo se
hace imprescindible para que los viajeros, y en especial el conductor, puedan contemplar la escena en condiciones adecuadas de comodidad y seguridad.

INDICADOR DE EXISTENCIA O NO DE ESPACIOS APTOS PARA LA PARADA DE VEHICULOS

Existe equipamiento de parada en el segmento con potencial paisajistico.

No exite equipamiento de parada pero sf espacios para su potencial desarrollo, que se traducen en sobreanchos o tramos de carretera en desuso, ambos con potencial
paisajistico.

a) Sobreancho. Se entiende como espacio con potencialidades cuando cumple las siguientes condiciones:

I. Tener una superficie minima tal que permita estacionar a los vehiculos sin interceptar la calzada de la carretera, ademas de maniobrar para la salida e incorporacién
segura sobre dicha via.

Il. Estar situado en el lado de las vistas.

1. No existir un obstaculo irreversible (esto es, sobre el que no se puede intervenir) en las margenes del espacio y que impida la contemplacién adecuada de la escena
cualificada.

b) Tramo de carretera en desuso. “Son los espacios residuales generados por la mejora de un trazado (mediante acondicionamiento del trazado, mejora de curvas,
etc.), por lo que se encuentran cercanos a éste” (FX. Artigas, LI. Presmanes y L. Roca Feliu, 2008).

No exiten equipamientos de parada con potencial paisajistico y la carretera tampoco ofrece la posibilidad de desarrollarlos sin introducir cambios en su seccion.

* Intervencion mediante mejora, en caso de ser necesario, de la funcionalidad o el ornato del equipamiento para la mejora del disfrute paisajistico. Como posibles actuaciones
se pueden citar la semantizacién del espacio, la senalizacién del equipamiento, la incorporacién de mobiliario urbano y de barreras de proteccion respecto del flujo rodado
de la carreterala, la sustitucién de elementos por otros con disefios mejor integrados en el medio, el acondicionamiento de los accesos al equipamiento, asi como de los
estacionamientos, etc., debiendo seleccionar las mas idéneas a nivel del proyecto de ejecucion. Se evitaran los disefios estereotipados, pero si que se apostara por una cierta
homogeneidad y homologacion de estos equipamientos.

¢ Intervencion mediante el desarrollo de un equipamiento de disfrute paisajistico que permita el estacionamiento de vehiculos. Las tipologias de equipamientos se pueden sin-
tetizar como: miradores, apartaderos o areas de descanso. La seleccién de uno u otro se adoptara a nivel de proyecto de ejecucién, asumiendo las consideraciones siguientes:
- Apartadero: ensanchamiento de la calzada destinado a la parada de vehiculos, sin interceptar la circulacion (3.1-IC_1964). En el ambito del presente proyecto se estima

como adecuado un espacio que permita, al menos, el aparcamiento de 2 ¢ 3 turismos, y que ademas incluya un punto de observacién de la escena relativamente cémodo.

- Mirador: incluye una plataforma acondicionada para el ejercicio concreto de la percepcion e interpretacion del paisaje, permitiendo el acceso rodado, por lo que requiere
un area minima para el estacionamiento de 5 ¢ 6 vehiculos, asi como un area confortable para el observador (asientos, arboles de sombra, protecciones pertinentes, etc.).

- Areas de descanso: es el equipamiento més completo y, por tanto, el de mayores exigencias para su desarrollo puesto que, ademés de un mirador, deberé incluir un amplio
espacio acondicionado para el reposo de los visitantes, incorporando un paisaje interno “creado” (mediante jardines o similares). La extension que todo ello exige induce a
pensar gue este equipamiento sélo sera posible en tramos de carretera en desuso suficientemente amplios y con posibilidades visuales hacia las escenas de paisaje externas.
e Sin intervencién. No hay posibilidad de intervenir a menos que se aborde un proyecto de ejecucién completo sobre la carretera para la modificacién de su seccién y con-
secuente ampliacion de sus areas laterales. Este no es el objeto de la presente metodologia (se evitara forzar el entorno con transformaciones masivas, para que la carretera
no pierda su ruralidad), por lo que sélo se aconseja la inclusion de la potencialidad paisajistica detectada en los futuros proyectos de cambio de seccién ordenados por motivos

distintos al paisajistico.
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TRATAMIENTO DE OBSTACULOS VISUALES

Llegar a este punto supone (porque asi se ha decidido en el &rbol de valoracién de la perceptibilidad del nu-
cleo) que los obstaculos que van a ser objeto de tratamiento no cualifican la escena, sino todo lo contrario.
Pueden ser naturales o artificiales y, dependiendo de sus caracteristicas, se podran aplicar distintos tratamien-
tos, en los que siempre deberd estar presente el precepto de evitar dafiar valores patrimoniales o naturales de
importancia. Los tratamientos concretos vienen definidos por el siguiente indicador:

INDICADOR DE LA NATURALEZA DEL OBSTACULO A TRATAR

Obstaculos sin funcionalidad ni valor patrimonial o natural.

Ejemplos de ellos pueden ser: vegetacién invasora, plantas ruderales, elementos obsoletos de la carre-

tera, carteles publicitarios, muros de materiales o ejecucién estandarizada en estado de abandono o

con pérdida de la funcién que generé su construccion, etc.

Obstaculos con una funcién imprescindible y/o con un valor tal que no queda permitida o justificada
su supresion, aunque ambas cualidades (valor y funcionalidad) pueden ser conservadas en otro empla-
zamiento.

Como ejemplos se pueden citar los elementos del alumbrado publico (postes de la luz o farolas), se-

fiales que al ser reubicadas mantengan su funcion, elementos vegetales que puedan ser trasplantados

sin riesgo de que sufran danos irreversibles, etc.

Obstaculos cuya indispensable funcionalidad esté ligada a la localizacién concreta en la que se encuen-
tran, no pudiendo ser eliminados ni desplazados.

Esta particularidad puede darse en elementos con una estética desfavorable, como ciertas farolas,

linderos de malla metélica en rombo, muros de hormigén sin enlucir, biondas metalicas, etc.

e Eliminacion de los obstaculos. Especial mencion debe hacerse para la aplicacion de esta propuesta en la
entrada prioritaria: puesto que en ella se proyecta el desarrollo de un itinerario peatonal, se procuraréa evitar la
exclusion total de los filtros vegetales, puesto que pueden contibuir al sombreado del paseo.

¢ Desplazamiento de los obstaculos a una ubicacién donde no interfieran en la contemplacion de la escena.
Muchas veces esto se traduce en el traslado de los obstaculos de una margen de la carretera (la de las vistas)
a la opuesta.

e Sustitucion de los obstdculos por otros que mantengan la misma funcionalidad pero con un disefio mas
acorde con el entorno.

B. Toma de decisiones por tramos. Hasta aho-
ra se han definido las propuestas potenciales aso-
ciadas a cada segmento, denominadas asi porque
se plantean a partir de las potencialidades paisajis-
ticas. Esto lleva a la formulacion de tantas pro-
puestas como segmentos se hayan delimitado en
cada acceso de entrada, y cuya puesta en practica
puede ser del todo ineficiente, por no decir impo-
sible —atendiendo a la limitacion de los presupues-
tos o incluso a requerimientos especificos de los
proyectos de carreteras—, puesto que no se con-
templan las medidas adoptadas en los segmentos
proximos. Un ejemplo de este problema seria la
hipotética implantacién de tantos equipamientos
de disfrute paisajistico como oportunidades de
contemplaciéon de escenas cualificadas se presen-
tasen en una misma entrada al nucleo urbano.

Asi, parece evidente que se hace necesario se-
leccionar, de entre todas las propuestas ya enun-
ciadas, cudles son las mas interesantes dentro
de cada tramo para la mejora de las cualidades
escénicas de la entrada al nucleo. El dmbito de
decision recaerd, pues, en los tramos de contac-
to visual (TCV), de aproximaciéon inmediata (TAI)
y de contacto urbano (TCU), respectivamente,
asumiendo que no es légico desarrollar mas de
una actuaciéon por tramo, ya que, en conjunto, el
trayecto supondrd poco mas de 2 Kilometros, y
eso en un caso de maximos. De hecho, en muchos
espacios, por la topografia y disposicion de los nu-
cleos urbanos, el contacto visual de éstos desde
sus carreteras de acceso se produce a distancia
muy inferior (algunos centenares de metros).

Con objeto de decidir cuales son las mejores
opciones entre las diversas propuestas planteadas
dentro de un mismo tramo, se han definido una
serie de juicios de valor para orientar la prioriza-
Cion o jerarquia de propuestas. Son los que se ex-
ponen:

1. La entrada prioritaria merece una especial
consideracién, por lo que deberd aglutinar los



FOCALIZADO O ENMARCADO

Con esta propuesta se intenta cambiar los puntos focales de atraccién visual con objeto de motivar a los observadores a que orienten sus miradas a las escenas cualificadas
de nucleos.

CRITERIOS GENERALES PARA EL FOCALIZADO O EL ENMARCADO DE LA ESCENA

Esta alteracion de la composicion espacial de la escena puede quedar materializada a través de actuaciones que incidan en su dimensién tridimensional o bidimensional

(focalizado o enmarcado, respectivamente), seglin se expone a continuacion:

a) Focalizado: mediante la incorporacién de alineamientos paralelos de objetos de dimensiones similares (vegetacién de bajo porte alineada a ambos lados de la carretera
o muretes de mamposteria) que converjan hacia un punto focal coincidente con el nucleo, por ser éste el que aspira a dominar la escena. Se trata de potenciar el efecto
de la propia via de acceso al pueblo, incidiendo en la profundidad de las vistas. De este modo, la ubicaciéon de la vegetacion seguird la direccion del trazado del viario,
escogiendo especies de porte arbéreo cuya disposicion geométrica permita resaltar el nucleo urbano que, seguin se deriva del correspondiente arbol de valoracion, no sea
suficientemente llamativo por si mismo (escena no contrastada).

b) Enmarcado: la ubicacién de dos elementos vegetales suficientemente atractivos para el observador puede ser muy Util para cerrar la vision hacia la escena de nucleo,
puesto que contribuyen a demarcar el espacio de percepcion. Para conseguir este efecto se hace necesario que los componentes del enmarcado tengan suficiente entidad
como para dominar la escena en un primer plano (sobre las margenes de la carretera). También se pueden implantar galerfas arboladas en ambas margenes de la via, con
las cuales se conseguirfa un doble efecto: el enmarcado (por el filtrado de las escenas laterales) y el focalizado del nucleo urbano (por la profundidad de la vegetacion,
gue se mantiene a lo largo de un determinado trayecto), ademas de otras ventajas colaterales, como es el caso de que existan elementos distorsionantes en los lados de
la escena de nucleo que se quieran ocultar, o que se haya previsto la ejecucion de un itinerario peatonal al que los arboles pueden dar sombra.

Como es ldgico, la seleccién de las especies vegetales, que debera abordarse a nivel de proyecto de ejecucion, estara condicionada por las comunidades y formaciones vege-

tales autéctonas. No obstante, las especies arbéreas de sombra mas empleadas para las margenes de la carretera son las siguientes planocaducifolias que pierden la hoja en

invierno: platanos (Acer pseudoplatanus), dlamos (Populus ssp.), olmos (Ulmus ssp.), castanos (Castanea sativa), castanos de Indias (Castanea indica) y fresnos (Fraxinus ssp.).

Por otro lado, también hay que advertir que la relevancia que tiene la distribuciéon con que se dispongan los elementos arbéreos es esencial para reducir al minimo el riesgo

gue podria suponer este tope lineal para los vehiculos. Por ello se hace esencial para la aplicacion de esta intervencién considerar las indicaciones recogidas por la Instruccién

7.1 IC "Plantaciones en la zona de servidumbre de carreteras”, entre las que se pueden citar:

- La distancia minima entre arboles serd de 20 metros cuando sean de gran desarrollo y de 16 metros para aquéllos de mediano desarrollo.

- La longitud minima en hilera serd de 500 metros y, para facilitar la visibilidad de las intersecciones, las hileras deberan interrumpirse a la distancia de parada del primer
punto de conflicto.

- En relacién con su ubicacion transversal, las hileras arboladas no se colocaran a menos de medio metro del borde exterior de la cuneta, que corresponde a la seccién
tedrica de la carretera, teniendo ademés en cuenta otros limites inferiores asociados a la velocidad e intensidad media diaria de la vfa.

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequeiias poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)
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OCULTACION

El Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas de la Generalidad de Catalufia, a través de su Observa-
torio del Paisaje, define la ocultaciéon como “la estrategia de integracion paisajistica que consiste en esconder
totalmente o parcialmente la visién de ciertos elementos, que se consideran poco deseables desde ciertos
puntos de vista”. Con esta propuesta se pretende reducir las cuencas visuales mediante barreras que impidan la
observacion nitida de los elementos discordantes o las escenas deterioradas.

CRITERIOS GENERALES PARA LA OCULTACION DE LA ESCENA

Procurard utilizarse la vegetacion como herramienta de ocultacién, aplicando distintos tipos de especies arbo-
reas y arbustivas adaptadas a la zona. Ademas, siempre que sea posible, sera vegetacion de hoja perenne, para
gue mantenga su funcion a lo largo de todo el ano. El caracter dinamico de la vegetacion y el uso de diversas
especies permitira el efecto deseado de distintas frondosidades, portes y alturas, evitando una excesiva simetria
o regularidad de sus dimensiones, que de otro modo resaltarfan el caracter artificial o antrépico de la barrera. Se
puede hablar de dos tipos de ocultacién, estableciendo un paralelismo con los obstéculos identificados en la fase
de valoracién de la perceptibilidad de la escena: a) Filtrado: serfa la ocultacion parcial de la escena, modificando
la percepcion de algunas caracteristicas de la misma. Se sobreentiende que una escena deteriorada lleva impli-
cito un alto grado de antropizacion, incorporando en muchas ocasiones elementos constructivos con formas,
colores o escalas poco integradas. Por medio de la implantacion de vegetacion en las margenes de la carretera
se puede conseguir reducir la nitidez en la percepcién de los contrastes vinculados a los citados aspectos de
apariencia escénica (disminuyendo la sensacion de lineas regulares, grandes escalas, etc.).

b) Apantallado: en este caso se busca la ocultacion total de la escena mediante el uso de densas pantallas vege-
tales sobre las margenes de la carretera que impidan la percepcién de la escena que se abre tras ellas.

Por tanto, esta actuacién debe proyectarse con un preciso conocimiento de las especies vegetales y de su evo-

lucion futura (velocidades de crecimiento), de modo que no se quede descubierto aquello que se queria ocultar.

mayores esfuerzos en relacién con las actuaciones
de mejora paisajistica. Por ello, cuando la longitud
de esta entrada lo permita (considerando como
umbral minimo unos 500 metros de distancia en-
tre el punto de contacto visual y el punto donde
da comienzo el tramo de aproximacion inmedia-
ta) deberd dotarse con dos miradores, a ubicar:
uno en el segmento que mejores potencialidades
paisajisticas ofrezca —y cuyas oportunidades de la
carretera acompafien—, y otro al inicio del tramo
de contacto visual, para reforzar la imagen del
nucleo en su “presentacion” al observador y la
funcionalidad del itinerario peatonal. En caso de
que las condiciones presupuestarias, u otras con-
tingencias, reduzcan el nimero de intervenciones
posibles, permitiendo por tanto la instalacién de
un Unico equipamiento paisajistico, se optaria por
el segmento con vistas mas cualificadas.

En esta misma linea conviene sefialar que,
cuando el nucleo de andlisis tenga varias entra-
das, es preferible la adecuacién integral de solo
una de ellas (la prioritaria) al desarrollo de actua-
ciones puntuales poco relevantes en todas y cada
una de las entradas al pueblo.

Por consiguiente, se trata de una decision
donde se ponen en juego diversos factores: pre-
supuestarios, de oportunidad de la carretera, de
interés paisajistico del pueblo, incluso histérico-
artistico, de nimero de habitantes, de potenciali-
dad o realidad turistica de la zona, de intensidades
medias diarias de trafico, de demanda contrasta-
da o verificada de paseo peatonal, etc., lo que, 16-
gicamente, puede requerir estudios complemen-
tarios de tales aspectos.

2. En contraposicién, en las entradas consi-
deradas como no prioritarias, los criterios de in-
tervencion podran guardar un orden de prelacion
condicionado por las oportunidades paisajisticas
que cada una de ellas ofrezca. De tal manera que,
en aquélla con peor valoracion de la perceptibili-
dad de nucleo y menor cualificacién de escenas,



MELEGIS

Acceso  GR-3204

Entrada Sentido Lecrin

Tramo TCV (Tramo de Contacto Visual) Segmento TCV-1 Travesia

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Observacion del nucleo Completa Fondo escénico Fondo Contrastado
Angulo de vision De soslayo * Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada)  Si

Contemplacion del nucleo Filtrada * Requiere tratamiento de obstaculos Si P2
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/focalizado ¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

El filtrado consiste
Distancia de plano Plano medio Observaciones: en retamas de bajo
porte y ailantos

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Armoniosa A+  Significacion Clave F+
Cuenca visual Mejorante de la escena Cuenca visual Mejorante de la escena

CUALIFICACION ESCENA CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad - Riqueza de informacion

Integracion - Significacion

Cuenca visual - Cuenca visual

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones: No se valora porque no hay = No Cualificada

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad P2 ) EQ-2 (potencialidad de desarrollo por sobreancho)
aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo Cualificada Tratamiento de obstaculos visuales T/O-1 (sin funcionalidad ni valores de interés)

Escena general No cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Intervencion mediante el desarrollo de un equipamiento de disfrute paisajistico a partir del sobreancho de la carretera.
Propuesta para el segmento Ademas se deben eliminar los obstaculos que provocan el filtrado de la escena.
2. Proteccién paisajistica de la margen de vistas.
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MELEGIS
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido Lecrin
Tramo TCU (Tramo de Contacto Urbano)

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Segmento TCU-5

Travesia De borde

Observacion del nicleo -
Angulo de visién -

Contemplacion del nucleo =

Marco / Focalizacién sobre el eje viario

Distancia de plano =

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico -
* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) -
* Requiere tratamiento de obstaculos —

¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena -
Escena de nucleo sin

interés = No proce-
de su valoracion

Observaciones:

APARIENCIA

Expresividad -
Integracion -
Cuenca visual -

CUALIFICACION NO CUALIFICADA

ESENCIA

Riqueza de informacion -
Significacion -
Cuenca visual -

Observaciones: No procede su valoracién = No cualificada.

ESCENA GENERAL

APARIENCIA

Expresividad Sobresaliente
Integracion Armoniosa

Cuenca visual
CUALIFICACION ESCENA CUALIFICADA
PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad -

Escena de nucleo No cualificada

Escena general Cualificada

Capitulo segundo. Propuesta metodolégica

Propuesta para el segmento

Indiferente 0 no mejorante de la escena

ESENCIA

Riqueza de informacion Clave
A+ Significacion Abundante F+
Cuenca visual Indiferente o no mejorante de la escena

Observaciones:

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

EQ-1 (existe un mirador
aptos para la parada de vehiculos Q-1 (existe un mi )

Tratamiento de obstaculos visuales -

Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Intervencion mediante la mejora del equipamiento paisajistico incluyendo, por ejemplo, elementos de semantizacion
y de senalizacion, de los que carece el mirador.

2° Proteccion paisajistica de la margen asociada al mirador.
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los esfuerzos de puesta en valor deberan ser me-
nores, propiciando, en todo caso, que los futuros
crecimientos urbanos se desarrollen por esta en-
trada al no estar sometida a restricciones de pro-
teccion paisajistica.

Criterios generales de intervencién

Son los criterios basicos asociados a toda ac-
tuacion de puesta en valor del paisaje en la rela-
cion carretera-nucleos. Dentro del ambito de ana-
lisis definido (entradas a pueblos) e independien-
temente del mayor o menor interés paisajistico
gue tenga el acceso, conviene implantar una serie
de medidas de acondicionamiento con las que se
pretende garantizar el caracter diferenciador de
estos tramos con respecto al resto de la carretera.
Se trata de medidas generales que seran materia-
lizadas de forma particular, pero que todo proyec-
to que actUe sobre las entradas a nucleos —con
el objeto de poner en valor el paisaje— debera
considerar. A continuacién se esbozan algunos de
los posibles criterios a implantar en los tramos de
actuacion:

— Reduccién de la velocidad

Una de las medidas méas importantes para dar
cierto caracter de “tramo urbano” a las entradas
de los pueblos es la de moderar la velocidad del
tréfico, con idea de facilitar la coexistencia del
peatdn y el vehiculo, ademas de permitir una me-
jor contemplacion del paisaje al derivar en un de-
sarrollo escénico mas detenido y seguro.

El tratamiento de la entrada al nucleo debe
ser integral, desde el inicio del tramo de contac-
to visual, para lo cual se propone pavimentar la
calzada con un color o una textura diferente al
resto de la carretera. Con los firmes coloreados se
pretende resaltar su singularidad, aunque siempre
desde la perspectiva de su integracion en el entor-
no (no hay que dejar a un lado las repercusiones
paisajisticas de las medidas a aplicar, evitando en
la medida de lo posible la generacién de impactos
visuales o ambientales negativos, especialmente

por la posibilidad de ser percibidos desde el nu-
cleo al que se accede).

Adicionalmente, se puede hablar de disposi-
tivos puntuales dirigidos a moderar la velocidad,
para cuyo disefio y construcciéon se puede acudir
como referencia a la Orden de 17 de febrero de
2004, de la Consejerfa de Transportes e Infraes-
tructuras, por la que se aprueban los requisitos
técnicos para el proyecto y construccion de las
medidas para moderar la velocidad en las trave-
sfas de la red de carreteras de la Comunidad de
Madrid. En ella vienen recogidos y regulados dis-
tintos dispositivos para moderar la velocidad en
una travesia, distinguiendo entre los relacionados
con el trazado en planta, con el trazado en alza-
do y con la seccién transversal. De todos ellos, y
segln el dmbito de actuacion del presente pro-
yecto, sélo interesan los dos Ultimos, puesto que
los criterios de intervencién propuestos son “de
minimos”, en el sentido de que se evitara forzar el
entorno con transformaciones masivas (no se de-
bieran proponer cambios en el trazado en planta),
puesto que no resulta coherente valorizar y me-
jorar ciertos aspectos del paisaje a costa de intro-
ducir impactos en el mismo como consecuencia
de intervenciones de gran entidad en la carrete-
ra, salvo que estén justificadas por otros motivos
(funcionales, de movilidad, de seguridad, etc.), en
cuyo caso habria que plantearlas con criterios de
integracién paisajistica para minimizar en lo posi-
ble su impacto.

Los dispositivos que modifican el trazado en
alzado para reducir la velocidad de circulaciéon
pueden ser los denominados lomos, almohadas,
mesetas y otros incluidos en la citada Orden, regu-
lados por los articulos 10 a 14. Como condiciones
generales se expone que:

a) Ningun dispositivo tendra una altura mayor
de 75 milimetros sobre el pavimento.

b) Para evitar que interfieran con el desagie
superficial, los dispositivos relacionados con el tra-

zado en alzado se interrumpiran a 10 centimetros
del bordillo que limite la calzada, formando un caz.

A continuacion se reproducen las figuras que
muestran esquematicamente los dispositivos de
reduccion de velocidad denominados como lomo
y meseta:

Por su parte, los dispositivos relacionados con
la seccion transversal pretenden reducir la anchu-
ra de la calzada, pudiendo combinar el estrecha-
miento con la inclusion de estacionamientos. La
normativa recoge los distintos disefios bajo el
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nombre de martillos, isletas separadoras y estre-
chamientos puntuales (articulos 16 a 18).

Otro referente a este respecto es la Orden
FOM/3053/2008, de 23 de septiembre, por la
que se aprueba la Instruccion Técnica para la
instalacion de reductores de velocidad y bandas
transversales de alerta en carreteras de la Red de
Carreteras del Estado, donde se cubren aspectos
fundamentales de los reductores de velocidad,
como el de la sefalizacion.

— Sefalizacién vertical

Entre otras, estas sefales tienen la funcién
de indicar la ubicacion de los equipamientos de
disfrute paisajistico (generalmente con 100 6 150
metros de antelaciéon al acceso), identificar la en-
trada al nucleo (sefal de inicio de poblado), in-

formar de las normas de conducta que hay que
respetar, sefalizar elementos de interés (historico,
etnogréfico, artistico o cultural), cauces, caminos
0 vias pecuarias que se crucen por el eje viario.
No obstante, hay que evitar la proliferacion des-
medida de senales, por su posible afeccion a la
seguridad vial, asi como por su posible impacto
paisajistico. Por ello, deberan dar cumplimiento a
la normativa vigente aplicable, como la OM 8.1-IC
de Senalizacion vertical, OC-3/96 de Elementos de
Sefalizacion de la Red de Carreteras de Andalucia
y la Ley 8/2001 de Carreteras de Andalucia.

Otros aspectos sobre los que reflexionar para
una correcta sefalizacion son los que provocan
gue ésta sea: visible —a la velocidad maxima per-
mitida—-, legible (contenido simple y claro, ademas
de escueto), inteligible (informacion comprensi-
ble; sistematizada, jerarquizada y actualizada) y
fiable, por tanto, debe tener continuidad en la red
de carreteras, ser coherente con las demas sefales
y evitar recargar la atencién del conductor por rei-
teracién de mensajes evidentes (I. Espafiol, 2008).

— Semantizacion del paisaje

Consiste en ofrecer instrumentos y medios
para facilitar la interpretacion del paisaje y el reco-
nocimiento de sus valores por el publico general.

Son medidas divulgativas de sencilla aplicacion,
como la inclusién de paneles interpretativos en los
equipamientos de disfrute paisajistico, y especial-
mente en miradores, que favorecen que el obser-
vador comprenda los aspectos sistémicos, evolu-
tivos y formales de los paisajes que conforman el
entorno viario (R. Caparrds et al., 2002).

— Barandillas de proteccion

Son necesarias tanto para la separacién de los
flujos rodado y peatonal como para evitar posibles
caidas de peatones a distinto nivel (en itinerarios
o en miradores). Cuando se opte por ellas, habra
de contemplarse la combinaciéon de una serie de
aspectos de disefio que influyen en la contempla-
Cion paisajistica:

a) Altura: nunca mayor a 1,50 metros.

b) Transparencia: desde barreras que se limi-
tan a pasamanos superior hasta barreras opacas
con mayor presencia, como muros de piedra, de
ladrillo, de hormigén o incluso jardineras.

) Desarrollo longitudinal: también se consi-
gue mayor discrecion con distribuciones simples,
frente a pautas mas complejas (por ejemplo, dis-
tintos disefos de pilares intercalados con troncos
cruzados).

d) Estilo: en el que influyen tanto los mate-
riales como la forma en que se conjugan (desde
disefios unificados y sencillos hasta llamativas es-
tructuras).

— Accesos adyacentes

Ademas de las recomendaciones incluidas
en el apartado de itinerarios peatonales, se pro-
curard, por norma general dentro de los tramos
de entrada a nucleos, impedir la conexion de la
carretera con accesos de actividades conflictivas,
especialmente de aquéllas que incluyan transito
de vehiculos pesados, como canteras, vertederos,
poligonos industriales, etc. Caso de que ya exis-
tan, se deberfan establecer medidas de minimi-
zacion de su incidencia e, incluso, podria quedar
justificada la busqueda de accesos alternativos.



Capitulo tercero

Aplicacion empirica de la
propuesta metodolégica







oda propuesta metodolégica precisa de un
proceso de validacion que permita confirmar o
desestimar su fiabilidad. Entre los diferentes mo-
dos posibles de validar el procedimiento plantea-
do para elucidar criterios paisajisticos de actua-
cion en la relacion establecida entre los nucleos
rurales y los accesos a los mismos por carretera
—expuesto en el capitulo anterior—, se ha optado
por el de la aplicacion practica del mismo a uno
de los pueblos considerados en las fases previas
del proceso investigador como forma de validar
la utilidad del método en un caso real. A este res-
pecto, identificar un nucleo con el mayor nimero
posible de accesos por carretera al mismo, a fin
de aplicar el método a una casuistica mas amplia,
ha sido un criterio prioritario en la seleccion.
Pinos del Valle es uno de los pueblos del Valle
de Lecrin que cuenta con tres entradas o accesos
por carretera, en este caso con diferentes tipos de
travesia (confinada y de borde); presenta escenas
de nucleo que incorporan parte sustantiva y parte
no sustantiva del mismo y, ademas, ofrece des-
de el propio nucleo amplias panoramicas hacia el
paisaje comarcal, todo lo cual permite una mayor
casuistica de situaciones posibles para el analisis
de las relaciones carretera—nucleo y las propuestas
de intervencién paisajistica derivadas de aquél. Es
por ello que el simulacro de aplicacion del método
se ha realizado en este nucleo de poblacion.

Estudio preliminar

Una vez reconocido el caracter del paisaje
del lugar (en este caso de la comarca del Valle
de Lecrin) donde se pretenda aplicar el método
(capitulo 11), el siguiente paso procedimental con-
siste en el estudio de ciertas variables del nucleo
objeto de atencion, con base en documentacion
de diversa indole (bibliografia, cartografia, foto-
grafia, Internet...), a fin de identificar y, en su

caso, analizar su configuracion urbana, la propia
del entorno inmediato, la dindmica demogréfi-
ca y urbanistica, asi como la relacién topolégica
entre el pueblo y sus accesos por carretera, as-
pectos todos ellos considerados esenciales para la
interpretacion adecuada del paisaje, su dindmica y
las oportunidades que ofrece en la relacion visual
carretera-nucleo.

Conformacién del nucleo y del entorno
inmediato

Pinos del Valle se dispone a media ladera de
la Sierra de Albufuelas, que cierra la cuenca se-
dimentaria por el sur, en el entorno del rio Izbor
hacia su confluencia con el rio Guadalfeo; cuenca
o cubeta que queda confinada justo en la presa de
Béznar, que aprovecha la angostura generada por
calcarenitas bioclasticas, y sobre la que discurre
uno de los accesos viarios al pueblo.

Este nucleo aparenta visualmente una confor-
macion compacta de media ladera, pero aun con-
serva parte de su origen en forma de tres barrios
separados que se han ido fusionando paulatina-
mente: el barrio Bajo, que es el mas antiguo, de
tramado irregular y que contiene su propia iglesia;
el barrio Alto, donde se encuentra el Ayuntamien-
to y la iglesia parroquial; y el barrio de Las Eras,
mas moderno y de trama ortogonal, que se loca-
liza entre los dos anteriores y que, en consecuen-

cia, constituye su nexo urbanistico.

Paisajisticamente, al interés de la estructura
polinuclear de Pinos del Valle, perfectamente de-
limitada bajo el referente de sendos campanarios,
se afiade la notoriedad de su ubicacién justo al pie
de la Sierra de Albufiuelas, que en toda esta ver-
tiente se encuentra tapizada por un pinar maduro.
También destacan los cultivos de citricos que recu-
bren los espacios inmediatamente dispuestos en
torno al nucleo y, por encima de éste, los cultivos
leAosos de secano (almendros y olivos sobre todo)
adquieren impronta dominante entre el matorral
mas o0 menos denso. Pero sin duda el efecto mas
relevante del nucleo es la magnifica vista que se
ofrece desde él hacia las altas laderas y cumbres
de Sierra Nevada. De hecho, éste es uno de los
pocos pueblos del Valle que, por su disposicién,
permite contemplar una gran extension del ma-
Cizo nevadense, que se presenta como telén de
fondo de las panordmicas y que destaca espe-
cialmente cuando la nieve lo recubre, fenémeno
que sucede desde principios de otofio hasta bien
avanzada la primavera.

Otras claves del caracter del paisaje del Valle
de Lecrin que se presentan en el nucleo de Pinos
del Valle y sus inmediaciones estan protagoniza-
das por su estructura y morfologia urbanas (tipo
cerrada, con edificaciones unidas materialmente
unas a otras formando manzanas separadas por
callejas, éstas casi siempre estrechas y retorcidas
y, frecuentemente, adaptandose a los desniveles
del relieve, pudiendo aparecer huertos interca-
lados), asi como el tratamiento arquitecténico y
ornamental de las viviendas, que obedecen, cuan-
do se ha conservado la arquitectura vernacula, a
las pautas tradicionales de la comarca lecrinesa
(dominio de la piedra y la arcilla, tejados a dos y
cuatro aguas a base de teja curva o morisca, blan-
gueo de fachadas donde se disponen balcones y
ventanas no siempre distribuidos de forma regu-
lar...). No obstante, en algunos y notorios casos
se han desvirtuado tales formas constructivas con
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la introduccién de nuevos materiales, colores, ti-
pologias y volumenes, lo que resulta claramente
visible en parte de los margenes de las travesias
viarias del nucleo. Distinto es el caso de la iglesia
parroquial del siglo XIX, emplazada en el barrio
Alto, cuya composiciéon arquitecténica, de estilo
neoclsico, rompe —sobre todo en su campanario
de cubierta esférica— con el predominante estilo
mudéjar de la mayoria de las iglesias del Valle. A
su vez, el entorno agricola, con el dominio del cul-
tivo de citricos, incluso mezclados con olivos en
algunas parcelas, que tapizan la ladera a base de
terrazas y balates de piedra seca, donde ademas
destaca el entramado de acequias y albercas, coin-
cide plenamente con una de las caracteristicas pai-
sajisticas mas significativas del Valle bajo de Lecrin.

Dinamica demografica y urbanistica

Pinos del Valle se localiza en una de las comar-
cas granadinas de mas baja densidad de pobla-
ciéon, con casi veinte puntos por debajo de la me-
dia provincial. Este hecho implica que, a pesar de
su proximidad a Granada y su espacio metropoli-
tano, la comarca apenas se ha beneficiado de sus
efectos dinamizadores, excepto en el caso de los
municipios de Durcal y Padul —ambos situados so-
bre el trazado de la autovia A-44—, que muestran
unos valores superiores a las medias provinciales.

Con base en los sucesivos Censos de Pobla-
cion y Vivienda desde mediados del siglo XX, pue-
den identificarse tres etapas muy diferenciadas en
la evolucion de la poblacién comarcal:

— Hasta 1960 hay un crecimiento generaliza-
do en todos los municipios de la comarca, aunque
con ritmo ligeramente inferior a la media provin-
cial, destacando Durcal y NigUelas. A ello contri-
buyen un balance positivo de crecimiento natural
y Unos procesos emigratorios moderados.

— Entre 1960 y 1980 se produce un descen-
so generalizado de los efectivos demogréficos, al
tratarse de un &rea casi exclusivamente agricola

DENSIDAD DE POBLACION (2006)

Superficie Poblacion

T.M. Poblacion

Albuiiuelas 1.070 140 7,6
Durcal 6.856 77 89,0
Lecrin 2.329 40 58,2
Lanjaron 3.796 61 62,2
Nigiielas 1.149 30 38,3
Padul 7.871 89 88,4
Pinar (El) 1.088 38 28,6
Valle (El) 1.130 26 43,5
Villamena 1.004 20 50,2
Comarca 26.293 521 50,5

Provincia 876.184 12.635

Fuente: SIMA y elaboracién propia

hasta el final de ese periodo y, por tanto, de fuer-
te emigracion (éxodo rural) en el nuevo contexto
socioeconémico.

— Finalmente, a partir de 1980, la comarca se
divide en dos ambitos con procesos demograficos
divergentes: mientras Durcal y Padul incrementan
su poblacién por encima de la media provincial,
los restantes no cambian el signo negativo de
la etapa anterior, e incluso algunos lo acentuan,
como sucede en Pinos del Valle. La causa funda-
mental es el deterioro del movimiento natural de
poblacion, gue en muchos municipios se hace ne-
gativo al superar la mortalidad a la natalidad.

En definitiva, la anemia demogréfica de la co-
marca y su evolucién negativa ha provocado que
pase de un crecimiento vegetativo del doce por
mil a finales del segundo tercio del siglo XX a un
actual saldo negativo, excepto Padul y Durcal, si
bien sus indices positivos tienen valor reducido (in-
ferior a dos por mil en ambos casos).

En relacién a la dindmica urbanistica, el estu-
dio secuencial de las fotografias aéreas existentes
desde el afio 1956 hasta 2005 arroja el siguiente

resultado: el barrio de Las Eras, el mas moder-
no del nucleo, es en el que se han registrado los
mayores crecimientos urbanisticos, consolidando
el espacio existente entre el barrio Alto y la ca-
rretera que accede a la presa de Béznar. Se trata
de un entramado en cuadricula que rompe con el
modelo tradicional y con una arquitectura que se
aleja de los parametros que definen las antiguas
edificaciones. A su vez, en el tramo de la carretera
GR-3204 que discurre junto al nucleo se ha pro-
ducido la ocupacién paulatina de sus margenes
con viviendas unifamiliares, algunas de grandes
dimensiones, asi como algunas naves industriales
y equipamientos educativos, generando un efec-
to travesia en la Ultima década. En la clasificacion

del suelo del planeamiento urbanistico vigente se
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reconoce esta situacion bajo la denominacion de
“suelo urbano ordenado”. No obstante, donde se
prevé el mayor crecimiento del nicleo es entre el
barrio de Las Eras y el barrio Bajo, hasta el punto
de desdibujar definitivamente su tradicional se-
gregacion morfologica y estructural.

En definitiva, a pesar de su estancamiento
demogréfico, la dindmica urbanistica de Pinos
del Valle es expansiva, aunque moderadamente,
como consecuencia del fomento constructivo mas
0 menos generalizado de los Ultimos lustros y de la
introduccion de nuevas tipologias arquitectdnicas.

Relaciéon topoldgica entre el nucleo y sus
accesos por carretera

Con base en cartografia topografica y el Cata-
logo de Carreteras de Andalucia se constata que
Pinos del Valle presenta tres accesos viarios prin-
cipales. Dos de estas entradas forman parte de la
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misma carretera, conectadas entre si por medio
de una travesia. La carretera referida es la provin-
cial GR-3204, gue une la N-323 en Lecrin con la
N-323 en La Bernardilla, bordeando al nucleo de
oeste a este por su limite sur. La otra via de acceso
al pueblo es el desvio hacia éste desde la salida
164 de la autovia A-44 y a través de la corona-
cion de la presa de Béznar. Se trata de una via
asfaltada no integrada en la red autonémica de
carreteras de Andalucia pero que ejerce una im-

portante funcion articuladora en el Valle bajo de
Lecrin. Una vez entra en la poblacion, la carretera
une sus barrios Bajo y Alto, conformando un eje a
partir del cual han crecido ambos hasta consolidar
un Unico nucleo. Dicho eje finaliza en la anterior-
mente mencionada carretera GR-3204, formando
conellauncruceenT.

La relacion topoldgica de Pinos del Valle y sus
accesos viarios presenta, por tanto, la siguiente
casuistica: tres accesos, todos ellos en forma de
travesia, tanto confinada como de borde. Aunque
no estan presentes otras formas de acceso por ca-
rretera (fondo de saco, variante de poblacion, en-

lace con autovia...), la cruceta que conforman en

el espacio urbano las dos carreteras que acceden a
Pinos del Valle, el trazado de aquéllas y la relacién
con el espacio edificado ofrecen numerosas posi-
bilidades de relaciones visuales carretera-nucleo.

En definitiva, y a los efectos practicos de apli-
cacion del proceso metodolégico, el nucleo cuenta
con las siguientes tres vias de entrada por carretera:

Entrada 1. Acceso a Pinos del Valle por la GR-
3204 sentido La Bernardilla.

Entrada 2. Acceso a Pinos del Valle por la GR-
3204 sentido Lecrin.

Entrada 3. Acceso a Pinos del Valle por el enla-
ce de la A-44 sentido Pinos del Valle.
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Visita prospectiva

Tal y como se ha descrito en la exposicion del
desarrollo metodolégico, con carécter previo a
la primera visita de campo se ha volcado sobre
un sistema de informacion geografica (SIG) la in-
formacién disponible referente al trazado de los
accesos mencionados, la ordenacion urbanistica
vigente en Pinos del Valle y las ortofotografias del
ambito de trabajo correspondientes al ano 2001-
2002 de la Junta de Andalucia.

El tramo de contacto urbano (TCU) de cada
uno de los accesos se ha realizado a partir de la
informacién aportada por el planeamiento urba-
nistico del término municipal de El Pinar, hacién-
dose coincidir aquél con el tramo de carretera que
discurre sobre suelo ordenado en el nucleo de Pi-
nos del Valle.

A partir del limite del suelo ordenado, se iden-
tifica un trayecto de 2 Km sobre el que se sefnala
el potencial inicio del tramo de contacto visual
(TCV) para cada una de las entradas (se recuerda
gue dicho tramo sélo se inicia cuando se visualiza
el nucleo en cuestién). Asi, durante la visita de
campo se recorren los trayectos de 2 Km carto-
grafiados para cada entrada, marcando con GPS
el punto donde se toma contacto visual con el
nucleo.

Los puntos en los que se inician los TCV son
los siguientes, respecto a sendos limites de suelo
ordenado:

a) Para la entrada 1, comienza a 888 m.

b) Para la entrada 2, comienza a 372 m.

¢) Para la entrada 3, comienza a 147 m.

Aungue la delimitacion del tramo de aproxi-
macién inmediata (TAl) para cada una de las
entradas estd basada en criterios objetivos y per-
fectamente observables, su caracter de zona de
interfase a veces complica la delimitacién exacta
de dicho tramo. No ha sido el caso de la definicion
de los TAl de las entradas 1y 3 del nucleo, puesto

gue presentan conflictos paisajisticos facilmente
identificables. Adicionalmente, en el acceso por
la GR-3204 en sentido La Bernardilla, la prime-
ra vision en plano cercano de Pinos del Valle se
produce tras una larga recta en la que éste per-
manece oculto al observador, lo que refuerza la
sensacion de este tramo como espacio previo al
entramado urbano . En cuanto al acceso al pueblo
por el enlace de la A-44, se establece el punto de
inicio del TAI cuando se detecta la primera vivien-
da aislada con acceso directo a la carretera, que
muestra indicios de futura transformacion en la
funcion de la misma (existencia de un vallado que
aisla la vivienda del exterior, distancia de la misma
a la carretera, tamano, orientacion de la fachada
principal y tipologia de los cultivos, hacen pensar
en un distanciamiento de la funcionalidad de la

edificacion con respecto a la vivienda rural disemi-

nada para aproximarse a la funcion de vivienda de
caracter urbano).

Respecto a la entrada 2 (por la GR-3204 en
sentido Lecrin), apenas presenta conflictos pai-



sajisticos fuera del nucleo urbano y es ya el propio

planeamiento el que recoge las tensiones existen-
tes en la zona de ampliacién. Por esta razon — de-
finida en el capitulo Il-, se ha optado por delimitar
el TAl con un criterio convencional, determinan-
dose su inicio a 100 metros del limite del suelo
urbano ordenado.

En la primera visita fisica al nucleo de pobla-
cion se realiza asimismo la grabaciéon de un video
desde el automovil por cada uno de los recorridos
de entrada al pueblo, cuya utilidad se pone de
manifiesto en el siguiente paso del procedimiento
operacional.

Pre-segmentacion de tramos en gabinete

A partir del andlisis cuidadoso de la filmacién
realizada en el recorrido de reconocimiento de los
diferentes accesos, se realiza una pre-segmenta-
ciéon de los diferentes tramos que, no obstante, ha
de ser confirmada en campo con posterioridad.

La segmentacién de cada tramo se realiza
atendiendo a cambios en alguna de las variables
que afectan a la visualizacion del pueblo; especial-
mente la observaciéon o no de parte sustantiva del
mismo, el angulo de visién del ndcleo en el plano
horizontal con respecto al sentido de marcha y el
grado de diafanidad u opacidad del medio inter-
puesto entre el observador y la escena.

De este modo, se han identificado 7 segmen-
tos para el tramo de contacto visual (TCV) de la
entrada GR-3204 en sentido La Bernardilla, 3
segmentos para el TCV de la entrada GR-3204 en
sentido Lecrin y un Unico segmento para el TCV
de la entrada a Pinos del Valle desde el enlace
de la A-44. A su vez, se ha identificado un Unico
segmento para los correspondientes tramos de
aproximacion inmediata (TAl) de cada una de las
entradas al nucleo urbano.

Distinto tratamiento conlleva la segmentacion
de los tramos de contacto urbano (TCU). Como se
explica en el capitulo Il, se han diferenciado dos
tipos de travesfas para el desarrollo metodolégico.

En las travesias confinadas la carretera discurre
por suelo ordenado —que en el caso del planea-
miento municipal correspondiente a Pinos del Va-
lle coincide con la calificacion de suelo urbano-,
gue afecta a ambas margenes de la misma; mien-
tras que en las travesfas de borde, el suelo ordena-
do sélo esta presente en una de ellas. La segmen-
tacion se realiza de forma diferente en uno y otro
caso: asi, en las travesias confinadas sélo interesan
aquellos segmentos donde la vision del nucleo in-
cluya su parte sustantiva y ésta se sitGe en un pla-
no medio; o bien, se observe una escena general
cualificada a lo largo de una longitud de al menos
50 metros en una de sus margenes. En el acceso
GR-3204 (se corresponde con dos entradas a Pi-

nos del Valle) se han distinguido dos segmentos
de travesia confinada en los cuales puede verse
la parte sustantiva del nucleo (la iglesia del barrio
Alto y viviendas tradicionales de alrededores) gra-
cias a sendas ventanas visuales. Por su lado, en la
travesia del tramo procedente de la A-44 se ha
identificado un Unico segmento en travesia con-
finada, en el que, como se verd mas adelante, se
divisa una escena general cualificada.

En las travesias de borde la segmentacion se
realiza del mismo modo en relacién con la percep-
tibilidad del nucleo, pero se anade el andlisis de la
escena general (cualificada o no) en la margen li-
bre, esto es, sobre suelo no ordenado. En Pinos del
Valle se han identificado dos segmentos de trave-
sfa de borde en la travesia del acceso que procede
de la A-44: uno de ellos circunda el nucleo por el
limite norte durante un recorrido de 279 metros,
en el que existe un equipamiento (mirador) desti-
nado a la contemplacién de una escena general;
el otro, de 53 metros de longitud, responde a una
parte de la travesia que une los barrios Bajo y Alto,
desde la que aun puede verse la iglesia del barrio
Bajo en su contexto urbano tradicional.

Concrecién de los segmentos

La segmentacion realizada en gabinete es con-
firmada en campo, donde se realiza la toma de
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DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

CODIGO TCV-1

GPS 1,2

FOTOS 52-54

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

cODIGO TCV-2

GPS 2,3

FOTOS 157-159

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Si

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones: El filtrado consiste en retamas y olivos

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable
> >
w Anodina w Anodina
z ra z ra
5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa
o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales
< <
E Masivamente impactada E Masivamente impactada
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena
Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena
RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante
< Escasa < Escasa
> >
i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)
w w
o Importante o Importante
o o
[a} Banal o Banal
2 =
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

cODIGO TCV-3

GPS 3,4

FOTOS 170-175

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

CODIGO TCV-4

GPS 4,5

FOTOS 176-186

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Nucleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Nucleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable
> >
w Anodina w Anodina
z ra z ra
5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa
o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales
< <
E Masivamente impactada E Masivamente impactada
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena
Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena
RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante
< Escasa < Escasa
> >
i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)
w w
o Importante o Importante
o o
[a} Banal o Banal
2 =
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

CcODIGO TCV-5

GPS 5-6

FOTOS 187-206

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Si

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones: El filtrado consiste en ailantos (Ailanthus altissima)

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

CcODIGO TCV-6

GPS 6,7

FOTOS 207-212

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Nucleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

CcODIGO TCV-7

GPS 7,8

FOTOS 213-228

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TAI (Tramo de Aproximacion Inmediata)

SEGMENTO

CODIGO TAI-1

GPS 8,9

FOTOS

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Nucleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente o no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico) i SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido Lecrin

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

CODIGO TCV-1

GPS 15, 16

FOTOS 1-13

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido Lecrin

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

cODIGO TCV-2

GPS 16, 17

FOTOS 1-13

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Si

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones: El filtrado consiste en ailantos (Ailanthus altissima).

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido Lecrin

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

cODIGO TCV-3

GPS 16, 17

FOTOS 14-67

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Si

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones: El filtrado consiste en un pequefio monticulo invadido por plantas
ruderales y de ailantos (Ailanthus altissima).

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

5 Destacable 5 Destacable
5 Anodina 5 Anodina
z ra z ra
5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa
o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales
< <
E Masivamente impactada E Masivamente impactada
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena
Indiferente o no mejorante de la escena Indiferente o no mejorante de la escena
RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante
< Escasa < Escasa
> >
& SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)
w w
o Importante o Importante
o o
[a} Banal o Banal
2 =
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido Lecrin

TRAMO TAI (Tramo de Aproximacion Inmediata)

SEGMENTO

CODIGO TAI-1

GPS 14,18

FOTOS 98-109

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Si

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones: El filtrado consiste en un elemento arboreo de cultivo: el olivo

(Olea europaea) que oculta la iglesia.

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable
> >
w Anodina w Anodina
z ra z ra
5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa
o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales
< <
E Masivamente impactada E Masivamente impactada
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena
Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente o no mejorante de la escena
RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante
< Escasa < Escasa
> >
& SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)
w w
o Importante o Importante
o o
[a} Banal o Banal
2 =
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCU (Tramo de Contacto Urbano) — Travesia confinada

SEGMENTO

CODIGO TCU-1

GPS 10, 11

FOTOS 260-268

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable
> >
w Anodina w Anodina
z ra z ra
5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa
o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales
< <
E Masivamente impactada E Masivamente impactada
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena
Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente o no mejorante de la escena
RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante
< Escasa < Escasa
> >
& SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)
w w
o Importante o Importante
o o
[a} Banal o Banal
2 =
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

GR-3204 de N-323 a (Lecrin) a N-323 a (La Bernardilla)

ENTRADA Sentido La Bernardilla

TRAMO TCU (Tramo de Contacto Urbano) — Travesia confinada

SEGMENTO

cODIGO TCU-2

GPS 12,13

FOTOS 283-292

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable
> >
w Anodina w Anodina
z ra z ra
5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa
o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales
< <
E Masivamente impactada E Masivamente impactada
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena
Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena
RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante
< Escasa < Escasa
> >
& SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)
w w
o Importante o Importante
o o
[a} Banal o Banal
2 =
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

Acceso de A-44 a Pinos del Valle

ENTRADA Sentido Pinos del Valle

TRAMO TCV (Tramo de Contacto Visual)

SEGMENTO

CODIGO TCV-1

GPS 19, 20

FOTOS 315-333

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones: El filtrado consiste en olivos de cultivo (Olea europaea), pero cuya

intervencion no implicaria una mejora ostensible de la escena de nucleo.

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Nucleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente o no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el caracteR) & SIGNIFICACION Clave (para el carécter)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

Acceso de A-44 a Pinos del Valle

ENTRADA Sentido Pinos del Valle

TRAMO TAI (Tramo de Aproximacion Inmediata)

SEGMENTO

CODIGO TAI-1

GPS 20, 21

FOTOS 334-341

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES

Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente o no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el caracter) & SIGNIFICACION Clave (para el carécter)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

Acceso de A-44 a Pinos del Valle

ENTRADA Sentido Pinos del Valle

TRAMO TCU (Tramo de Contacto Urbano) — Travesia de borde

SEGMENTO

CODIGO TCU-1

GPS 21, 22

FOTOS 342-381

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente o no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

& SIGNIFICACION Clave (para el caracter) & SIGNIFICACION Clave (para el carécter)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente o no mejorante de la escena



DATOS DEL ACCESO

Acceso de A-44 a Pinos del Valle

ENTRADA Sentido Pinos del Valle

TRAMO TCU (Tramo de Contacto Urbano) — Travesia confinada

SEGMENTO

cODIGO TCU-2

GPS 23,24

FOTOS 419-434

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Sl

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones:

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Ntcleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Ntcleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable

> >

w Anodina w Anodina

z ra z ra

5 INTEGRACION Armoniosa ; INTEGRACION Armoniosa

o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales

< <

E Masivamente impactada E Masivamente impactada

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena

RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante

< Escasa < Escasa

> >

i SIGNIFICACION Clave (para el caracter) i SIGNIFICACION Clave (para el caracter)

w w

o Importante o Importante

o o

[a} Banal o Banal

2 =

2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena
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DATOS DEL ACCESO

Acceso de A-44 a Pinos del Valle

ENTRADA Sentido Pinos del Valle

TRAMO TCU (Tramo de Contacto Urbano) — Travesia de borde

SEGMENTO

cODIGO TCU-3

GPS 24,25

FOTOS 435-444

PRESENCIA DE EQUIPAMIENTOS DE PARADA

Sl

NO

NATURALEZA DEL FILTRADO/APANTALLADO

CUALIFICADO

NO CUALIFICADO

Si

NO

POSIBILIDAD DE INTERVENCION

ELIMINACION - DESPLAZAMIENTO - SUSTITUCION

Observaciones: El filtrado lo constituyen cultivos de olivo

ESCENA GENERAL

EXPRESIVIDAD

Sobresaliente

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

VARIABLES
OBSERVACION DEL NUCLEO

VALORES
Completa

Parcial Sustantiva
Parcial No sustantiva

Nula

ANGULO DE VISION

De frente
En oblicuo

De soslayo

FONDO ESCENICO

Fondo contrastado

Fondo no contrastado

CONTEMPLACION DEL NUCLEO

Sin obstaculos
Filtrada

Obstaculizada

DISTANCIA DE PLANO

Plano cercano

Plano medio

MARCO SOBRE EL EJE VIARIO

Ntcleo enmarcado

Nucleo no enmarcado

FOCALIZACION SOBRE EL EJE

VIARIO

ESCENA DE NUCLEO
EXPRESIVIDAD

Ntcleo focalizado

Nucleo no focalizado

Sobresaliente

< Destacable < Destacable
> >
w Anodina w Anodina
z ra z ra
5 INTEGRACION Armoniosa 5 INTEGRACION Armoniosa
o Conflictos puntuales o Conflictos puntuales
< <
E Masivamente impactada E Masivamente impactada
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena
Indiferente 0 no mejorante de la escena Indiferente 0 no mejorante de la escena
RIQUEZA DE INFORMACION Abundante RIQUEZA DE INFORMACION Abundante
< Escasa < Escasa
> >
& SIGNIFICACION Clave (para el carécter paisajistico) & SIGNIFICACION Clave (para el caracter paisajistico)
w w
o Importante o Importante
o o
[a} Banal o Banal
2 =
2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena 2 CUENCA VISUAL Mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena

Indiferente 0 no mejorante de la escena



muestras recorriendo a pie los accesos a Pinos del

Valle. Los limites de los segmentos son precisados
con la ayuda de un receptor GPS y modificados,
si fuera pertinente, con respecto a lo estimado en
gabinete.

Durante el trayecto a pie se recopilan los datos
referentes a las variables de visualizacién y cuali-
dad de las escenas de nucleo y general. Al mis-
mo tiempo se realizan unas primeras anotaciones
referentes a las cualidades del filtrado de vistas
y, en su caso, de la existencia de equipamientos
en el segmento para el disfrute paisajistico, tal y
como se muestra en los estadillos de campo cum-
plimentados para cada uno de los segmentos, e
incluidos a continuacion de la cartografia adjunta.
A su vez, en esta segunda visita de campo se to-
man varias fotografias intencionadas desde cada
segmento. En ellas trata de reflejarse la percep-
cion que se tiene del nucleo desde la carretera,
con sus oportunidades paisajisticas y sus posibles
conflictos, obstaculos, etc. Asimismo, se toman
fotografias de la escena general, a ser posible li-
bres de obstaculos.

En cualquier caso, el principal resultado prac-
tico de esta fase es la concrecion definitiva de los
segmentos preestablecidos en la fase anterior,
gue en este ejemplo han sido matizados a escala
métrica en el punto de transicion entre algunos
de ellos.

Valoracién de los segmentos

Los datos tomados en campo determinan, se-
gun los criterios de valoracién definidos en la me-
todologia y expresados a través de arboles de va-
loracién (capitulo 1), la categoria correspondiente
a cada segmento en relacién con la perceptibili-

SINTESIS DE OPORTUNIDADES PAISAJISTICAS

ENTRADA AL NUCLEO

ACCESO A PINOS DEL
VALLE POR LA GR-3204
SENTIDO LA BERNARDILLA

TCV-1
TCV-2
TCV-3
TCV-4
TCV-5
TCV-6
TCV-7
TAI-1

TCU-1
TCU-2

SEGMENTO PERCEPTIBILIDAD

dad del ntcleo (P1, P2 6 P3) y la cualificacion o no
de las escenas de nucleo y general (Cualificada,
No Cualificada o Deteriorada).

En sintesis, y segun los datos aportados por los
estadillos de campo, se puede decir que la valora-
cion de los segmentos es la siguiente:

ESCENA NUCLEO ESCENA GENERAL
P3 No cualificada Cualificada
P3 No cualificada Cualificada
P3 No cualificada Cualificada
P3 No cualificada Cualificada
P3 No cualificada Cualificada
P3 No cualificada Cualificada
P3 No cualificada No Cualificada
P3 Deteriorada No Cualificada
- Cualificada No Cualificada
-- Cualificada No Cualificada

ACCESO A PINOS DEL TCV-1
VALLE POR LAIGR—3204 TCV2
SENTIDO LECRIN
TCV-3
TAI-1
TCU-1
TCU-2

P2 Cualificada No cualificada
P2 Cualificada Cualificada
P2 Cualificada Cualificada
P2 Cualificada No Cualificada
- Cualificada No Cualificada
- Cualificada No Cualificada

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodoldgico en el Valle de Lecrin (Granada)

ACCESO A PINOS DEL TCV-1

VALLE POR EL ENLACE ALY

DE LA A-44 SENTIDO

PINOS DEL VALLE TCU-1
TCU-2
TCU-3

P3 Deteriorada Cualificada
P3 Deteriorada Cualificada
- - Cualificada
- - Cualificada
P2 Cualificada No cualificada
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Adicionalmente, se adjunta documentacion

gréfica de estos resultados.

La valoracion de las oportunidades y condi-
cionantes paisajisticos de los diferentes accesos
permite seleccionar la alternativa dptima como
entrada prioritaria. La tabla sintesis que aqui se
adjunta, y que incorpora las valoraciones de per-
ceptibilidad y la cualificacion de las escenas de nu-
cleo y general, asi como la representaciéon carto-
gréfica de estas variables, evidencian que la mayor
parte de las oportunidades paisajisticas se concen-
tra en los sectores de la entrada por la GR-3204
en sentido Lecrin. Concretamente, esta entrada
presenta durante todo el tramo de contacto visual
(TCV) y su tramo de aproximacién inmediata (TAI)
una perceptibilidad de tipo P2, esto es, la vision
de la escena de nucleo puede ser de interés pre-
via ejecucion de determinadas intervenciones. El
resto de entradas al ncleo muestra en sus tramos
perceptibilidades valoradas como P3, lo que signi-
fica que no admite intervenciones que permitan
mejorar una deficiente o nula vision de la parte
sustantiva del nucleo.

En referencia a la cualidad de la escena que
se percibe desde la carretera, también es la GR-
3204 en su sentido Lecrin la que ofrece mayores
oportunidades de disfrute paisajistico por la pre-
sencia de escena de nucleo cualificada, ya que
durante todo el tramo de contacto visual (TCV) y

el tramo de aproximacion inmediata (TAI) se per-
ciben escenas de nucleo cualificadas, en algunos
segmentos filtradas por elementos vegetales de
diversa importancia. En esta via, ademas, puede
contemplarse en algunos segmentos la escena
general cualificada en la que la ermita del Cris-
to del Zapato, dispuesta sobre una cresta rocosa
recubierta por pinar, cobra toda su importancia
como hito paisajistico. Por su lado, la entrada de
la GR-3204 en sentido La Bernardilla dispone de
una escena de nucleo no cualificada vy, salvo un
segmento en el que la vision del ndcleo es nula,
a medida que la carretera se aproxima a éste, la
calidad de su vision se deteriora. El Ultimo acceso,
el que procede de la A-44 en sentido a Pinos del
Valle, presenta vistas al nuicleo deterioradas en sus
tramos de contacto visual y de aproximacion in-
mediata. Por Ultimo, dado que todos los accesos
se encuentran en la misma margen del rio izbor
que se orienta hacia el norte, las tres entradas
disponen de vistas a Sierra Nevada y al Valle de
Lecrin, proporcionando en todos los casos escenas
generales cualificadas.

Dado que la eleccién de entrada prioritaria
resulta del estudio de las oportunidades paisajis-
ticas, asi como de los condicionantes que muestra
la carretera, en el caso que nos ocupa es la entra-
da 2, o acceso por la GR-3204 en sentido Lecrin,
la seleccionada. Una vez determinada ésta como

entrada prioritaria desde la dimensién paisajistica,
cabe considerar, bajo demanda social, la designa-
cion del resto de accesos como zonas de potencial
ampliacion urbanistica del ndcleo y de emplaza-
miento —descartados otros posibles lugares— de
actividades que conlleven conflictos paisajisticos
respecto a la escena de nucleo.

Propuestas y decisiones para la interven-
cion paisajistica

La intervencién paisajistica en los accesos por
carretera a nucleos rurales se plantea segun tres
dimensiones con sus correspondientes criterios
y efectos: identificacion de oportunidades que
presentan los accesos para la instalacion de equi-
pamientos paisajisticos, definicion de propuestas
de base por segmentos y toma de decisiones de
intervencion por tramos viarios.

Identificacion de oportunidades para la
instalacion de equipamientos paisajisticos

La valoracién de la perceptibilidad y la cuali-
ficacion de las escenas general y de nucleo sirve,
ademas de para decidir la entrada prioritaria, para
identificar las posibilidades que ofrece la carretera
en sus margenes con objeto de mejorar la visua-
lizacion del nucleo y entorno paisajistico median-
te la instalacion de posibles equipamientos, tales
como miradores, apartaderos, paneles de inter-
pretacion, etc.

El inventario de oportunidades se realiza en
aguellos segmentos donde, previamente por apli-
cacion de la “matriz de propuestas de base”, se
ha determinado que la posible puesta en valor
de la escena cualificada de que se trate, ya sea
de nucleo o general, merece la instalacion de un
equipamiento paisajistico, como es el caso de los
buenos puntos de observacion (a veces mirado-
res consolidados) o los apartaderos que ofrecen
una buena contemplacién de dichas escenas. Con



este objetivo, y puesto que en los estadillos de
campo cumplimentados se deja evidencia de los
equipamientos preexistentes, se registran ahora
los tramos de carretera en desuso existentes y los
sobre-anchos que cumplan con los requisitos para
convertirse en espacios aptos para la parada de
vehiculos, a saber:

a) Contar con una superficie minima tal que
permita estacionar a los vehiculos sin interceptar
la calzada de la carretera, ademas de permitir ma-
niobrar para la salida e incorporacion segura sobre
dicha via.

b) Estar situado en el lado de las vistas.

) No existir un obstaculo inamovible (elemen-
to patrimonial, valioso, etc., o bien cuyo coste de
eliminacion no esté suficientemente justificado)
en las margenes del espacio y que impida la con-
templacién adecuada de la escena cualificada.

En el reconocimiento de las diferentes vias de
acceso a Pinos del Valle se han encontrado dos
sobre-anchos con las caracteristicas demandadas
para acoger una posible intervencion en el sentido
anteriormente sefalado. En la entrada correspon-
diente a la GR-3204 en sentido La Bernardilla sélo
se ha inventariado una berma con dimensiones
suficientes en el segmento TCV-5, desde el que
se podria contemplar unas magnificas vistas de
Sierra Nevada y del Valle de Lecrin, pero con una
escena de nucleo no cualificada. En el mismo ac-
ceso, pero en sentido contrario, es decir, en senti-
do Lecrin, la carretera dispone de un sobre-ancho
suficiente en el segmento TCV-1 desde el que se
dispondria de una magnifica escena de nucleo y
una buena escena general, una vez que se hubiera
acondicionado este espacio como equipamiento.

En el dmbito del ndcleo urbano, las competen-
cias para disponer de equipamientos correspon-
den a la Administraciéon Local, salvo en la margen
no consolidada de las travesias de borde, donde el
organismo con competencias en carreteras dispo-
ne de esa potestad. Y s6lo se han reconocido dos

segmentos que responden a travesias de borde
con escenas cualificadas, ambos localizados en el
tramo de contacto urbano del acceso por el en-
lace de la A-44. En el segmento TCU-1 de esta
entrada ya existe un mirador, cuyas condiciones
de accesibilidad rodada y estacionamiento son
inmejorables. También existen algunos elementos
de mobiliario urbano, aunque escasos, pero su
mayor carencia es la sefalizacion y, sobre todo,
semantizacion en torno a la escena general cuali-
ficada. El otro segmento, el TCU-3, no dispone de
espacios que cumplan las condiciones necesarias
para que sea posible la instalacién de algun equi-
pamiento para el disfrute del paisaje en parada (el
lado de las vistas presenta un desnivel bajo el que
se extiende una vasta extensién cultivada, concre-
tamente de citricos y olivar).

Una vez conocidas las condiciones de percep-
tibilidad, valoradas las escenas general y de nu-
cleo e inventariadas las posibilidades que ofrece
la carretera para la instalacion de equipamientos,
resta determinar la posibilidad de acometer algin
tipo de actuacion dentro del segmento, andlisis
gue queda facilitado gracias al empleo de la “ma-
triz de propuestas de base por segmentos” (paso
6° del capitulo Il). Asi, para cada uno de los seg-
mentos se ha elaborado una ficha en la que se ha
compendiado toda la informacién significativa a
la hora de elaborar una propuesta de actuacion,
Y que se exponen, una por una, a continuacion.
No obstante, cabe recordar que las propuestas de
actuacion, aun siendo valoradas segmento a seg-
mento, no son sino orientativas a fin de adoptar
una actuacion conjunta para todo el tramo o la
entrada en cuestion, de manera que las soluciones
finalmente adoptadas han de ser contempladas
en el contexto del nucleo y de todos sus accesos,
como posteriormente (apartado 6.3) se especifica.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TCV-1

A algo menos de 900 metros del limite conso-
lidado de Pinos del Valle empiezan a divisarse las
primeras casas del ndcleo. Esta vision del pueblo
se mantiene mas o menos fija durante todo el tra-
yecto hasta la entrada al tramo urbano.

La contemplacién del nucleo urbano se cen-
tra en la zona noroccidental de Pinos del Valle.
Esta parte es precisamente la que soporta menos
elementos identitarios del pueblo y la que le con-
fiere menos caracter a la escena que se observa.
La parte sustantiva del nlcleo permanece oculta
durante el trayecto por motivos topogréficos. Por
esta razon, la visién que se tiene se ha definido
como parcial no sustantiva.

El nucleo urbano se percibe en una direccion
oblicua hacia la izquierda con respecto al sentido
de la marcha. Incluso situdndose en un plano me-
dio, el pueblo destaca sobre el fondo y se muestra
contrastado. Durante 88 metros la carretera no
presenta obstaculo alguno que dificulte la visiéon
del nucleo, y es precisamente este factor el que
define la condicién esencial del segmento.

La homogeneidad de la escena y la escasez
de elementos caracteristicos en ella provocan que
ésta sea considerada como no cualificada. Todo lo
contrario ocurre con la vision que se tiene cuando
se desvia la mirada del nucleo para contemplar la
cara oeste de Sierra Nevada, desde su base hasta
las altas cumbres. Desde este punto es visible gran
parte del Valle de Lecrin, en una escena que in-
cluye varios nucleos de esta comarca y los cultivos
de citricos y olivos tan caracteristicos. La amplia
cuenca determina que en la escena aparezcan
conflictos puntuales asociados a la actividad hu-
mana que, sin embargo, no descalifican la escena
general.

Debido a que no existe posibilidad de mejo-
rar la escena de nucleo con intervencién alguna,
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PINOS DEL VALLE

Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

Tramo  TCV (Tramo de contacto visual) Segmento TCV-1 Travesia

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Observacion del nucleo Parcial no sustantiva Fondo escénico Contrastado
Angulo de visién Oblicuo * Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No
Contemplacion del nucleo Sin obstéculos * Requiere tratamiento de obstaculos = P3
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/focalizado * Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Distancia de plano Plano medio Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacion Escasa

Integracién Armoniosa A+ Significaciéon Banal E-
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Con conflictos puntuales A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad P3 aptos para la parada de vehiculos EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)
Escena de nucleo No cualificada Tratamiento de obstaculos visuales -

Escena general Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

Propuesta para el segmento Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general
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y que la carretera tampoco ofrece oportunidades

para optimizar la contemplacion de la escena ge-
neral (en el supuesto de que no se acometiera una
actuacion integral para el conjunto de la carretera
o del tramo en cuestién), sélo resta proponer la
proteccién paisajistica de las margenes de la ca-
rretera por motivos de una escena general cua-
lificada.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TCV-2

La aparicion de elementos vegetales en las
margenes de la carretera determina el inicio de un
nuevo segmento. Como ocurre a lo largo de todo
el tramo, la vision del nucleo es parcial y en ella
tan solo se perciben elementos que no cualifican
ni dan caracter a la escena.

Los elementos sustantivos del nucleo se en-
cuentran ocultos por motivos topograficos, mien-
tras que aquéllos que componen la escena de
nucleo a lo largo de todo el tramo se encuentran
filtrados por los elementos vegetales antes men-
cionados. Estos consisten en especies arbustivas y
algunos olivos que se interponen de manera inter-

mitente entre la escena y el observador. Durante
81 metros el nucleo se percibe de forma oblicua,
hacia la izquierda, con respecto al sentido de la
marcha.

El pueblo se muestra homogéneo y, como se
ha mencionado con anterioridad, con escasez de
elementos caracteristicos visibles, por lo que la es-
cena de nucleo se ha valorado como no cualifica-
da. Sin embargo, la escena general, que incluye la
vision de Sierra Nevada y gran parte del Valle de
Lecrin, con multitud de elementos determinantes
para interpretar el paisaje, si se cualifica positiva-
mente pese a que aparecen conflictos puntuales
debido, entre otras cosas, a la gran cuenca visual
existente desde el segmento considerado.

La vision parcial del nucleo en sus aspectos
no sustantivos, debido a condicionantes topogra-
ficos, no permite mejorar la escena del nucleo.
Con estas premisas, el Unico tratamiento que se
considera es el de mejorar las condiciones para
optimizar la contemplacién de la escena general,
y ello tan sélo en el caso de que se acometiera una
actuacion integral para el conjunto de la carretera
o del tramo en cuestion.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TCV-3

Hacia el final de una curva en la que el nucleo
se divisa de forma menos forzada que en los seg-
mentos anteriores, los obstaculos vegetales que
filtraban la escena del nucleo desaparecen. Esta
situacion se mantiene de manera mas o menos
constante durante los 48 metros que definen el
segmento.

Al igual que en todo el tramo de contacto vi-
sual, debido a motivos topogréficos, la vision que
se ofrece del ndcleo urbano se centra en la zona
gue contiene menos elementos identitarios del
pueblo y la que le confiere menos caracter a la es-
cena que se contempla. Por este motivo, la visiéon
obtenida se define como parcial no sustantiva.

El nucleo urbano se percibe en una direccion
oblicua hacia la izquierda con respecto al sentido
de la marcha. Incluso situdndose en un plano me-
dio, el pueblo destaca sobre el fondo y se muestra
contrastado. Pese a la homogeneidad de la esce-
nay al hecho de que ésta se muestre de forma ar-
moniosa, la escasez de elementos caracteristicos
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

TCV (Tramo de contacto visual)

Tramo Segmento TCV-2

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nicleo Parcial no sustantiva

Angulo de visién Oblicuo
Contemplacion del nicleo Filtrada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/focalizado
Distancia de plano Plano medio

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

* Requiere tratamiento de obstaculos No P3
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacién Escasa

Integracion Armoniosa A+ Significacion Banal E-
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Con conflictos puntuales A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad P3

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)

aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo No cualificada

Escena general Cualificada

Propuesta para el segmento

Tratamiento de obstaculos visuales -
Focalizado o enmarcado de la escena -

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general



y la banalidad de los mismos determinan que sea

considerada como no cualificada.

La vision de Sierra Nevada y el Valle de Lecrin,
gue conforman la escena general cuando se apar-
ta la mirada del nucleo, es sobresaliente en sus
aspectos formales, mostrando una gran diversi-
dad de formas, colores y texturas. La multitud de
aspectos identitarios que singularizan la escena
general y la hacen reconocible, confieren cualifi-
cacion a la misma. La amplia cuenca no hace sino
mejorar la calidad del escenario paisajistico.

Todas las consideraciones expuestas, y espe-
cialmente la imposibilidad de ver el ntcleo con sus
elementos sustantivos, apuntan hacia la improce-
dencia de realizar acciones gque estén encamina-
das hacia la mejora de la percepcién de la esce-
na general. La pertinencia de dichas actuaciones
cobrarian sélo sentido ante la ejecucién de una
intervencion general para todo el tramo.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TCV-4

Este segmento se encuentra asociado a una
curva interior que recorre un pequeno barranco

entre sus dos divisorias de aguas. La longitud
total del segmento es de 60 metros y difiere del
anterior por la aparicién de elementos vegetales
en las margenes de la carretera que obstaculizan
la vision del nucleo de forma intermitente. Tal vi-
sualizacion es, como sucede a lo largo de todo el
tramo, parcial no sustantiva, ya que los elementos
sustantivos del nucleo se encuentran ocultos por
obstaculos topograficos, mientras que aquéllos
gue componen la escena de nucleo se encuentran
filtrados a lo largo de todo el tramo por olivos y
almendros que se interponen entre la escena y el
observador. El nucleo se percibe de forma oblicua,
hacia la izquierda, con respecto al sentido de la
marcha, y un talud coronado por olivos enmarca
la escena.

A través del filtrado, el ntcleo se muestra ho-
mogéneo y con escasez de elementos caracteris-
ticos visibles, por lo que la escena de nucleo se
ha valorado como no cualificada. Sin embargo,
la escena general, visible a través de los elemen-
tos filtrantes, presenta una imagen sobresaliente
conformada por altas laderas de Sierra Nevada, el
embalse de Béznar y el valle del rio [zbor, con su

diversidad de cultivos y formaciones de matorral.
La abundancia de elementos determinantes para
interpretar el paisaje cualifican positivamente la
escena, que se ve reforzada con la amplitud de
la cuenca visual, pese a la presencia de elementos
puntuales en la misma.

En una actuacién integrada para todo el tra-
mo, las intervenciones posibles para este segmen-
to son muy limitadas; y aunque éstas puedan ir
dirigidas a la mejora de la contemplacion de la
escena general, el caracter integrador de los oli-
VOS NO parece aconsejar ninguna accién sobre los
mismos, salvo que ésta sea considerada inevita-
blemente en algun proyecto especifico de otra
indole.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TCV-5

Tras una curva a la derecha, el nucleo se si-
tUa hacia la izquierda en un angulo forzado, as-
pecto que, junto con el filtrado de determinados
elementos vegetales, hace que la visualizacion
de aquél sea muy reducida. Sigue conservando-
se en el segmento una vision parcial del nucleo,

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodoldgico en el Valle de Lecrin (Granada)
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

TCV (Tramo de contacto visual)

Tramo Segmento TCV-3

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nucleo Parcial no sustantiva

Angulo de visién Oblicuo
Contemplacion del nucleo Sin obstaculos
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/focalizado

Distancia de plano Plano medio

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

* Requiere tratamiento de obstaculos - P3
¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacion Escasa

Integracion Armoniosa A+ Significacion Banal E-
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Con conflictos puntuales A+  Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad P3
P aptos para la parada de vehiculos

EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)

Escena de nucleo No cualificada Tratamiento de obstaculos visuales -

Escena general Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

Propuesta para el segmento Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general

Capitulo tercero. Aplicacion empirica de la propuesta metodolégica
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PINOS DEL VALLE

Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

Tramo TCV (Tramo de contacto visual) Segmento TCV-4 Travesia

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Observacion del nucleo Parcial no sustantiva Fondo escénico Contrastado
Angulo de visién Oblicuo ¢ Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No
Contemplacion del nucleo Filtrada ¢ Requiere tratamiento de obstaculos No P3
Marco / Focalizacién sobre el eje viario ~ Nucleo enmarcado y focalizado ¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Distancia de plano Plano medio Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacién Escasa

Integracion Armoniosa A+ Significacion Banal E-
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

ESCENA GENERAL

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Con conflictos puntuales A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad P3 aptos para la parada de vehiculos EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)
Escena de nucleo No cualificada Tratamiento de obstaculos visuales =

Escena general Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

Propuesta para el segmento Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general



PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

TCV (Tramo de contacto visual)

Tramo Segmento TCV-5

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nucleo Parcial no sustantiva

Angulo de visién De soslayo
Contemplacion del nucleo Filtrada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/focalizado

Distancia de plano Plano medio

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) Si

* Requiere tratamiento de obstaculos No P3
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacién Escasa

Integracion Armoniosa A+ Significacion Banal E-
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Con conflictos puntuales A+  Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad

Escena de nucleo

Escena general

Propuesta para el segmento

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios EQ-2 (no existen equipamientos pero si opciones para su

P3

aptos para la parada de vehiculos desarrollo)

No cualificada Tratamiento de obstaculos visuales -

Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Intervencion mediante desarrollo de un equipamiento paisajistico en el sobreancho detectado en la carretera, y en el que
se permita el estacionamiento de vehiculos
2° Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general
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concretamente de su parte no sustantiva, Cuyos

componentes aparecen filtrados por diversas es-
pecies vegetales cultivadas y naturales, autécto-
nas y aléctonas de caracter invasor. Durante 59
metros el nlicleo se muestra homogéneo, con po-
cos elementos determinantes, y si bien la escena
es armonica, ésta se considera en conjunto como
no cualificada por ser muy comun y escasamente
identificativa del pueblo en cuestion.

Todo lo contrario ocurre con la vision de Sierra
Nevada y gran parte del Valle de Lecrin, que con-
forman la escena general. La diversidad de formas
y la abundancia de elementos determinantes para
interpretar el paisaje cualifican positivamente la
misma. La cuenca visual no hace sino reforzar el
caracter cualificado de la escena pese a que apa-
recen determinados conflictos puntuales.

La vision parcial del nucleo en sus aspectos no
sustantivos se debe a condicionantes topograficos
que no permiten mejorar esta escena. Con esta
restriccion, el Unico tratamiento que se contempla
es el de mejorar las condiciones generales para
optimizar la contemplacién de la escena general,
ya que existen espacios laterales a la calzada que

permiten el desarrollo de equipamientos paisaji-
sicos (instalacion de un pequefio apartadero o,
incluso, mirador); para ello también se podria in-
tervenir con la eliminacion selectiva de parte del
filtrado, aunqgue soélo en relacién con dicho equi-
pamiento.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TCV-6

Este segmento se dispone en una curva ha-
cia la derecha, recorriendo la divisoria entre dos
microcuencas durante 59 metros. Asi, el nucleo
empieza a verse de forma mas o menos frontal,
pasando a visién oblicua, para terminar ofrecién-
dola de soslayo.

Durante todo el segmento, la carretera no
presenta ningun obstaculo que impida la vision de
la escena de nucleo. Este se presenta en un pla-
no medio, de forma contrastada sobre su fondo,
mostrando elementos no sustantivos del mismo.
La zona sustantiva del ntcleo queda oculta debido
a motivos topogréficos, al igual que en los seg-
mentos anteriores. Asi, la parte que se muestra es
homogénea y, aunque por la distancia, comienza

a presentar algunos conflictos puntuales, en con-
junto puede considerarse como armoniosa. En los
aspectos de fondo, tal como se ha mencionado, el
nucleo se muestra en su parte no sustantiva y con
elementos banales. Por estas razones la escena de
nucleo ha sido considerada como no cualificada.

La vision de Sierra Nevada y el valle del rio Iz-
bor conforman la escena general cuando se apar-
ta la mirada del nucleo. La diversidad de formas,
colores y texturas llevan a calificar su apariencia
como sobresaliente. Por otra parte, la multitud de
aspectos identitarios que singularizan la escena
general y la hacen reconocible confieren cualifica-
cion a la misma. La amplitud de la cuenca refuerza
la cualificacion de la escena general.

La inexistencia de obstaculos, la dificultad téc-
nica de intervenir en un tramo cuya ladera ofre-
ce condicionantes topograficos muy rigurosos vy,
sobre todo, la imposibilidad de ver el nucleo con
sus elementos sustantivos, determinan la absoluta
improcedencia de realizar otras acciones que no
sean las encaminadas exclusivamente a la mejo-
ra de la contemplacion de la escena general o de
la propia carretera. Dichas actuaciones cobrarian



PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla
Tramo

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

TCV (Tramo de contacto visual)

Segmento TCV-6 Travesia

Observacion del nucleo
Angulo de visién

Contemplacion del nucleo

Marco / Focalizacion sobre el eje viario

Distancia de plano

ESCENA DE NUCLEO

Parcial no sustantiva Fondo escénico Contrastado
Oblicuo ¢ Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

Sin obstaculos ¢ Requiere tratamiento de obstaculos - P3
Ntcleo enmarcado y no focalizado ¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Plano medio Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacion Escasa

Integraciéon Armoniosa A+  Significacion Banal E-
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Con conflictos puntuales A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad

Escena de nucleo
Escena general

Propuesta para el segmento

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios ) ) ) : )
P3 ; EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)
aptos para la parada de vehiculos

No cualificada Tratamiento de obstaculos visuales -

Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general
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todo su sentido, en todo caso, en la ejecucion de

una intervencion general para todo el tramo.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR—
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TCV-7

Este segmento se asocia a un tramo recto de
269 metros que discurre entre la primera hilera de
un olivar que linda con la carretera y un talud mas
0 menos cubierto con distintas especies vegetales.
Durante todo este trayecto, la visién del nucleo
permanece oculta por el olivar.

El pueblo, debido al sentido de la orientacion
tras recorrer los segmentos anteriores, se intuye
en direccion oblicua a la izquierda; pero la presen-
cia del olivar determina que sea nula la visualiza-
cion del ndcleo.

Por la misma razén apuntada, la escena del
nucleo es inexistente y su caracterizacién improce-
dente, ya que se sobreentiende que, aun actuan-
do mediante el tratamiento de los obstaculos, no
se conseguiria una mejora ostensible en la obser-
vacion de la escena de nucleo (los obstaculos to-
pograficos, y no los propios de la carretera, son
los que impiden ver una parte sustantiva de tal

escena). De este modo, durante todo el trayecto
la vision se restringe a la hilera de olivos (a la iz-
quierda) y al talud (a la derecha), sin que sea visi-
ble ninguna escena mas alla de este ambito, que
realmente podria ser denominado como “paisaje
interno de la carretera”.

Tal y como se observa en la tabla adjunta,
cuando no es posible valorar una escena (gene-
ral o de nucleo), a los efectos de la definicion de
propuestas, sera catalogada como no cualificada,
puesto que este valor no supone ninguna opor-
tunidad de actuacién (no mejora ni empeora la
escena) y no da lugar, por tanto, a ningun tipo de
intervencion. A su vez, la naturaleza de la pantalla
que oculta el nucleo desaconseja realizar actua-
ciéon alguna encaminada a favorecer la vision de la
escena de nucleo o de la escena general, incluso
en el caso de intervenciones que afecten a todo el
trazado de la carretera.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido La Bernardilla

Segmento TAI-1

Los ultimos 68 metros antes de entrar en el
nucleo urbano representan el tramo de aproxima-

cién inmediata. El aumento de entradas a fincas,
la vision de edificios préximos y elementos del
mobiliario urbano caracterizan a este tramo, que
consta, en este caso, de un solo segmento.

La vision del nucleo se restringe a unos pocos
edificios que carecen de singularidad alguna que
permita la identificacion del ntcleo de Pinos del
Valle. El hecho de que el edificio mas visible esté
situado en la periferia del nucleo, determina que
esta parte del pueblo pierda todo el contraste que
mostraba desde planos mas alejados. Se da ade-
mas el caso de que tal edificaciéon oculta otra que
si es singular.

La calidad de la escena de nucleo se ve dismi-
nuida por la apariciéon de multitud de conflictos
tales como la presencia del edificio aun por enlucir,
diversos muros de fincas no acordes con la tipolo-
gia tradicional, mallado metalico, presencia de se-
fiales discordantes, etc. Todo esto ha condiciona-
do la calificacion de la escena como deteriorada.

El conjunto de la escena de nucleo se encuen-
tra focalizado por la presencia de cultivos arbo-
reos a ambos lados de la carretera que confinan
las vistas. Por esta razén, desde la posicion del ob-



PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

TCV (Tramo de contacto visual)

Tramo Segmento

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

TCV-7 Travesia

Observacién del nucleo Nula
Angulo de visién -
Contemplacion del nucleo Obstaculizada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  —

Distancia de plano -

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico -

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No
* Requiere tratamiento de obstaculos No P3
¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones: No se aconseja la eliminacion de la pantalla visual

APARIENCIA

Expresividad -
Integracion -
Cuenca visual -
CUALIFICACION NO CUALIFICADA

ESCENA GENERAL

ESENCIA

Riqueza de informacién -
A+  Significacion -
Cuenca visual -

Observaciones: No se valora porque no se ve = No Cualificada

APARIENCIA

Expresividad -
Integracién -
Cuenca visual -

CUALIFICACION NO CUALIFICADA

ESENCIA

Riqueza de informacion -
Significacion -
Cuenca visual -

Observaciones: No se valora porque no se ve = No Cualificada

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad P3

Escena de nucleo No cualificada

Escena general No cualificada

Propuesta para el segmento Sin intervencion

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios
aptos para la parada de vehiculos

Tratamiento de obstaculos visuales -

Focalizado o enmarcado de la escena -
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla
Tramo TAI (Tramo de aproximacion inmediata)

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Segmento TAI-1

Travesia

Observacion del nucleo Parcial No Sustantiva

Angulo de visién Oblicuo
Contemplacion del nucleo Sin obstaculos
Marco / Focalizacion sobre el eje viario
Distancia de plano Cercano

ESCENA DE NUCLEO

Ndcleo no enmarcado/si focalizado

Fondo escénico No Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

¢ Requiere tratamiento de obstaculos - P3
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

APARIENCIA
Expresividad Anodina
Integraciéon Con conflictos puntuales A-
Cuenca visual Indiferente
CUALIFICACION DETERIORADA

ESCENA GENERAL

ESENCIA

Riqueza de informacion Escasa

Significacion Banal E-
Cuenca visual Indiferente

Observaciones:

APARIENCIA

Expresividad -
Integracién -
Cuenca visual -

CUALIFICACION NO CUALIFICADA

ESENCIA

Riqueza de informacion -
Significacion -
Cuenca visual -

Observaciones: No se valora porque no se ve = No Cualificada

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

e Indicador de existencia o no de espacios
Perceptibilidad P3 3
aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo Deteriorada Tratamiento de obstaculos visuales -

Escena general No Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

Ocultacién de la escena de nucleo, atendiendo a las pautas generales establecidas en la metodologia. No se pretende la
ocultacion total de la misma, por lo que se optara por la incorporacion de un filtrado vegetal implantado sobre las mar-
genes de la carretera en este segmento, con idea de reducir la nitidez en la percepcion de los elementos mas conflictivos
desde el punto de vista paisajistico

Propuesta para el segmento

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

TCU (Tramo de contacto urbano)

Tramo Segmento TCU-1

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia Confinada

Observacion del nucleo -
Angulo de visién -

Contemplaciéon del nucleo -

Marco / Focalizacion sobre el eje viario
Distancia de plano -

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico -
* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) -
* Requiere tratamiento de obstaculos - -
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena -

Observaciones:

APARIENCIA
Expresividad Sobresaliente
Integracion Conflictos puntuales A+
Cuenca visual Mejorante
CUALIFICACION CUALIFICADA

ESCENA GENERAL

ESENCIA

Riqueza de informacién Abundante

Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante

Observaciones:

APARIENCIA

Expresividad -
Integracién -
Cuenca visual -

CUALIFICACION NO CUALIFICADA

ESENCIA

Riqueza de informacion -
Significacion —
Cuenca visual -

Observaciones: No se valora porque no se ve = No Cualificada

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad -

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo Cualificada

Escena general No Cualificada

Propuesta para el segmento

Tratamiento de obstaculos visuales -

Focalizado o enmarcado de la escena -

Proteccion de la contemplacion de la escena de nucleo a través de la inclusion de este segmento en un catalogo de protec-

cion paisajistica, gestionado por la administracion de carreteras



servador sélo es visible la escena descrita sin que

pueda percibirse ninguna otra escena de caracter
general fuera de este dmbito. Al igual que en el
segmento anterior, la escena general inexistente
se asimila a la no cualificada.

En este contexto, todas las actuaciones con-
templadas para mejorar la escena de nucleo con-
sistirdn en el enmascaramiento de los elementos
discordantes, mediante diferentes tipos de filtra-
do, sin perjuicio de hacer meras recomendaciones
orientadas al ornato de fachadas o a la integra-
cion de elementos distorsionantes.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204. Tramo de Contacto Urbano (ambos senti-
dos de marcha)

Segmento TCU-1

Aungue actualmente sélo una de las marge-
nes se encuentra edificada, simulando una trave-
sia de borde, el planeamiento urbanistico munici-
pal contempla el desarrollo residencial en ambas
margenes de la carretera GR-3204 a su paso por
Pinos del Valle, por lo que este segmento puede
ser considerado, a efectos funcionales y compe-
tenciales, como una travesia confinada. Por esta

razén, dado que las competencias para realizar hi-
potéticas actuaciones encaminadas a la mejora de
las vistas desde la carretera recaen en la Adminis-
tracion Local, en este segmento no es pertinente
el estudio de la perceptibilidad del nucleo, asu-
miendo las connotaciones que su analisis compor-
ta en relacion a determinar posibles actuaciones.
Desde este tramo se observa la parte sustanti-
va del nucleo de soslayo, con la iglesia parroquial
dominando los edificios del barrio Alto. Los culti-
vos de citricos y olivos existentes en los huertos
urbanos, tan caracteristicos de los pueblos de la
comarca, dotan de significacién a la vision del nu-
cleo. La ermita del Cristo del Zapato, coronando
un monte recubierto de pinar, enriquece la escena
de nucleo. Pese a la alta expresividad que posee la
escena, que se valora como cualificada, hay que
sefalar la existencia de conflictos en la misma, ta-
les como la estructura y el fuerte colorido de la
fabrica de aceite que se divisa al fondo y algunas
vallas provisionales de bloques de hormigén, en
disonancia con el conjunto del nucleo.
Atendiendo a la naturaleza confinada del
segmento, no se contempla el andlisis de escena

general que, solo a efectos en la definicién de pro-
puestas, se considera como no cualificada. Como
se ha sefnalado con anterioridad, dado el caracter
confinado de la carretera en la travesfa, las po-
sibles actuaciones por parte del organismo con
competencias en materia de carreteras podrian
dirigirse hacia la proteccion paisajistica mediante
un catdlogo de escenas cualificadas, dirigidas a
proteger la vision de las mismas desde la carretera
interviniendo en el planeamiento urbanistico.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204. Tramo de Contacto Urbano (ambos senti-
dos de marcha)

Segmento TCU-2

Este segundo segmento urbano se comporta,
a efectos funcionales y competenciales, como una
travesia confinada. Por tanto, y dado que las po-
sibles actuaciones en las margenes de la carretera
recaen sobre la Administracién Local, no resulta
oportuno estudiar su perceptibilidad.

Desde este segmento se tiene una vision del
nucleo de alta calidad. La iglesia del barrio Alto se
observa desde una de sus fachadas laterales y no
desde su trasera, como en el segmento anterior.
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido La Bernardilla

TCU (Tramo de Contacto Urbano)

Tramo Segmento TCU-2

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia Confinada

Observacion del nucleo -
Angulo de visién -

Contemplaciéon del nucleo -

Marco / Focalizacion sobre el eje viario
Distancia de plano -

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico -
* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) -
* Requiere tratamiento de obstaculos - -
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena -

Observaciones:

APARIENCIA
Expresividad Sobresaliente
Integracion Armoniosa A+
Cuenca visual Mejorante
CUALIFICACION CUALIFICADA

ESCENA GENERAL

ESENCIA

Riqueza de informacién Abundante

Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante

Observaciones:

APARIENCIA

Expresividad -
Integracién -
Cuenca visual -

CUALIFICACION NO CUALIFICADA

ESENCIA

Riqueza de informacion -
Significacion —
Cuenca visual -

Observaciones: No se valora porque se ve = No Cualificada

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad -

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo Cualificada

Escena general No Cualificada

Propuesta para el segmento

Tratamiento de obstaculos visuales -

Focalizado o enmarcado de la escena -

Proteccion de la contemplacion de la escena de nucleo a través de la inclusion de este segmento en un catalogo de protec-

cion paisajistica, gestionado por la administracion de carreteras



A

B

[

Los edificios que se contemplan se encuentran
en el centro del barrio Alto, donde la tipologia
arquitectonica responde al caracter tradicional
de la comarca. En primer término, destacan los
huertos urbanos con cultivos de citricos y olivos vy,
como fondo de la escena, aparece Sierra Nevada,
representada por sus ambitos de altas cumbres y
media montafa. A diferencia del segmento ante-
rior, la escena de nucleo carece de conflictos sig-
nificativos que resten valor a la misma y, cuando
éstos aparecen, lo hacen en el &ambito de la propia
carretera.

No se ha contemplado el anélisis de escena
general, ya que la naturaleza confinada de la tra-
vesia determina la inclusién del nucleo en la es-
cena en cualquiera de sus perspectivas. A efec-
tos en la toma de decisiones, la escena general
se considera como no cualificada. En el contexto
de las travesias urbanas de caracter confinado, las
posibles actuaciones por parte del organismo con
competencias en materia de carreteras podrian
orientarse hacia la proteccién paisajistica median-
te un catélogo de escenas cualificadas, dirigidas a
mantener la vision de las mismas desde la carrete-

ra a través de la intervencion en el planeamiento
urbanistico. Los conflictos asociados a las marge-
nes de la carretera podrian ser eliminados, despla-
zados o sustituidos atendiendo a la naturaleza y
funcionalidad de los mismos.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido Lecrin

Segmento TCV-1

A 272 metros de la entrada en el ndcleo por el
flanco oriental comienza a verse el barrio Bajo de
Pinos del Valle, en el que destaca su iglesia. Aun-
que parte del nucleo se divisa de forma frontal y
oblicua, la parte sustantiva del pueblo se aprecia
de soslayo, contrastado sobre los tonos oscuros
del fondo de la depresién tecténica. En este seg-
mento el nucleo puede divisarse sin obstaculos
gue impidan su vision, si bien no existe ningun
equipamiento destinado a su contemplacion.

La presencia de elementos tan caracteristicos
como la iglesia del siglo XVIII, o la tipologia tradi-
cional de los edificios, proporcionan identidad a la
vision del nucleo. La cualificacion del mismo esta
reforzada por el contexto en el que se encuen-
tra. En este tramo, Sierra Nevada y Valle de Lecrin

se muestran de forma sobresaliente, ofreciendo
multitud de formas, colores y texturas al escenario
paisajistico. La riqueza de la escena del nucleo no
solo se restringe a sus aspectos formales, sino que
en ella participan gran cantidad de elementos con
fuerte significacion, tanto en los aspectos natura-
les como en los culturales.

La gran cuenca visual en la que se enmarca
Pinos del Valle no hace sino reforzar el caracter
sobresaliente y cualificado de la escena de nucleo.
Por esta razén, una vez que se desvia la mirada
del mismo y su contexto, la escena general queda
restringida a una visién anodina de cultivos de al-
mendros muy homogénea que, aunque armonio-
sa, no alcanza a ser cualificada.

Dado que existe una potencialidad paisajistica
de alta calidad, y en tanto que la carretera presen-
ta alguna berma o sobre ancho de dimensiones
suficientes, es razonable intervenir con objeto de
potenciar la observacion por parte del ciudadano.
En este sentido, la instalacion de un mirador en
este punto proporcionaria la vision de la escena
mejor cualificada del nucleo urbano, emplazado
en un entorno dificilmente comparable.
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido Lecrin

TCV (Tramo de Contacto Visual)

Tramo Segmento TCV-1

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nucleo Parcial sustantiva

Angulo de visién De soslayo
Contemplacion del nucleo Sin obstaculos
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/no focalizado

Distancia de plano Plano medio

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) Si

* Requiere tratamiento de obstaculos - P2
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Conflictos puntuales A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacion Escasa

Integracion Armoniosa A= Significacion Importante E=
Cuenca visual Indiferente Cuenca visual Indiferente

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios EQ-2 (no existen equipamientos pero si opciones para su

Perceptibilidad desarrollo)

P2 (parada
b ) aptos para la parada de vehiculos

Escena de ntcleo Cualificada Tratamiento de obstaculos visuales -

Escena general No cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Desarrollo de un equipamiento de disfrute paisajistico en el sobreancho que se ha inventariado al inicio de este segmen-
to. Debe permitir el estacionamiento de vehiculos y, segtin sus dimensiones y situacion, parece que el equipamiento mas
adecuado seria un mirador orientado hacia la escena de ntcleo

2° Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo

Propuesta para el segmento
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— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido Lecrin

Segmento TCV-2

Tras una curva a la izquierda, comienza un
trayecto sinuoso de unos 144 metros en el que
aparece el barrio Alto de manera mas o menos
frontal, extendiéndose hacia la derecha, domina-
do por su iglesia. A lo largo de todo el tramo, la vi-
sién del nucleo se encuentra filtrada por elemen-
tos vegetales de distinta significacion, que ocultan
de forma intermitente su parte sustantiva.

A la distancia de observacion, el ntcleo mues-
tra sus edificios coronados con los tejados propios
de la tipologia tradicional de la comarca. La iglesia
del barrio Alto es identificable como tal y Pinos del
Valle puede ser facilmente reconocible. El extremo
derecho del nucleo continta con la visién del Valle
de Lecrin y Sierra Nevada, que refuerzan el carac-
ter de la escena del nucleo.

Como ocurria en el segmento anterior, la am-
plitud de la cuenca asignada a la escena de nu-
cleo restringe la escena general a un marco muy
reducido de cultivos, que conforman una escena
anodina.

-.
i

T

La excelencia de la visién del nucleo en su
contexto no se encuentra acompafada por las
condiciones que marca la carretera en sus mar-
genes que, con la ausencia de sobre anchos de
dimensiones suficientes y el filtrado por parte de
elementos vegetales, dificulta su éptima obser-
vaciéon. Por estas razones, procede considerar
la mejora de la escena de nucleo mediante un
aclareo selectivo del filtrado que dificulta la vi-
sion del nucleo. Este tratamiento afectaria a los
individuos mas jévenes y de pequefio porte de
las especies aléctonas que se presentan con ca-
racter invasor a lo largo de los margenes de la
carretera.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido Lecrin

Segmento TCV-3

Tras una curva a la izquierda se inicia un nuevo
segmento en el que el nlcleo se ubica de soslayo
a la derecha del observador. Durante los 61 me-
tros del trayecto, el barrio Alto de Pinos del Valle
se encuentra filtrado por la presencia de olivos, ci-
tricos y restos de vegetacion natural muy degrada-
da que se sitdan en las margenes de la carretera.

El pueblo se muestra en una de sus mejores vi-
siones, repleto de elementos que le confieren ca-
racter. El contexto en el que se enmarca el ndcleo,
parte de Sierra Nevada, de Sierra de los Guajares
y del Valle de Lecrin, remarcan el caracter sobre-
saliente de la escena de nucleo. La confluencia de
gran diversidad de elementos, muchos de ellos
sustantivos, tanto en el pueblo como en su en-
torno, concede méaxima cualificacién a la escena
de nucleo.

Apartada la vista del pueblo, la escena general
acoge la vision de la ermita del Cristo del Zapato
dispuesta sobre un cerro, donde la masa de pinar
de repoblacion que lo recubre responde a una for-
macion muy extendida por las sierras dolomiticas
cercanas, por lo que es precisamente la ermita la
que le confiere caracter a dicha escena, ademas
de representar un importante hito paisajistico de
escala comarcal. Lo expresado, unido a la inexis-
tencia de conflictos, convierten esta escena en
cualificada.

La vision lateral de Pinos del Valle induce a
proponer actuaciones encaminadas a mejorar la
vision del nuicleo, mediante el tratamiento silvicola
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido Lecrin

TCV (Tramo de Contacto Visual)

Tramo Segmento TCV-2

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nucleo Parcial no sustantiva

Angulo de visién Oblicuo
Contemplaciéon del nucleo Filtrada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/no focalizado

Distancia de plano Plano medio

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

* Requiere tratamiento de obstaculos St P2
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacién Abundante

Integracion Armoniosa A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacion Escasa

Integracion Armoniosa A= Significaciéon Importante E=
Cuenca visual Indiferente Cuenca visual Indiferente

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad
P aptos para la parada de vehiculos

P2 (obstaculos) EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)

Escena de nucleo Cualificada Tratamiento de obstaculos visuales T/O-1 (obstéculos sin funcionalidad ni valor patrimonial o natural)

Escena general No cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Eliminacion de los obstaculos identificados, que consistira en un aclareo selectivo de especies invasoras de origen aloc-
Propuesta para el segmento tono, concretamente los ailantos (ailanthus altissima) de bajo porte

2° Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido Lecrin

TCV (Tramo de Contacto Visual)

Tramo Segmento TCV-3

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nucleo Parcial sustantiva

Angulo de visién De soslayo
Contemplaciéon del nucleo Filtrada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/no focalizado

Distancia de plano Plano medio

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) Si

* Requiere tratamiento de obstaculos St P2
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Destacable Riqueza de informacién Escasa

Integracion Armoniosa A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Indiferente Cuenca visual Indiferente

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Destacable Riqueza de informacion Escasa

Integracion Armoniosa A+  Significaciéon Importante E=
Cuenca visual Indiferente Cuenca visual Indiferente

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad
P aptos para la parada de vehiculos

P2 (paraday obst.) EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)

Escena de nucleo Cualificada Tratamiento de obstaculos visuales T/O-1 (obstéculos sin funcionalidad ni valor patrimonial o natural)

Escena general Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Eliminacion de los obstaculos identificados, mediante tratamiento especifico de la vegetacion ruderal y algtin elemento
Propuesta para el segmento invasor (ailanthus altissima)

2° Proteccion paisajistica de la margen de vistas de las escenas de nucleo y general
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en las zonas donde la vegetaciéon en estado mas
degradado dificulta su vision.

— Acceso a Pinos del Valle por la carretera GR-
3204 en sentido Lecrin

Segmento TAI-1

Los ultimos 100 metros previos al contacto
con el nucleo constituyen lo que se ha definido
como Tramo de Aproximacién Inmediata. En él no
existen elementos especialmente conflictivos y, en
lo referente al uso del suelo, no se observan dife-
rencias significativas con los segmentos anteriores.
Al final de la recta, se observan en un plano me-
dio las primeras construcciones, por lo que, a falta
de elementos en la escena que permitan decidir
de forma objetiva el inicio de este tramo, se ha
atendido al criterio convencional de iniciarlo a 100
metros de distancia del limite urbano ordenado.

La vision del nucleo, al igual que en el tramo
anterior, es sobresaliente, con la iglesia del barrio
Alto destacando sobre el resto de las construc-
ciones que, a esta distancia, muestran una tipo-
logfa tradicional, con alturas, cubiertas y colores
propios de la comarca. En su entorno, los cultivos
de citricos y olivos en pequefas parcelas afaden

caracter a la escena, si bien las primeras hileras
pueden filtrar la imagen buscada. De soslayo y
continuando la vista del nucleo, sobresale la visidn
de Sierra Nevada que, como ocurre a lo largo de
todo el acceso, aumenta el interés de la escena.

En oposicién a la imagen descrita en la escena
de nucleo, la escena general no recoge esa diversi-
dad de elementos caracteristicos de la comarca; y
aunque la vision de la ermita del Cristo del Zapato
sobre un monte de pinos de repoblacién no pue-
da ser considerada sobresaliente, hay que desta-
car que su visién se muestra de forma armoniosa
y sin conflictos, de forma mas o menos aislada, lo
que la convierte en una imagen destacable. Por
todo esto, la escena general, como la de nucleo,
se considera cualificada.

La vision oblicua del pueblo puede ser favore-
cida mediante pequefios tratamientos que elimi-
nen de forma selectiva los obstaculos de la escena
de nucleo. Con todo, dichas actuaciones sélo co-
brarian sentido si son contempladas en el marco
de una actuacion de dmbito superior.

— Acceso a Pinos del Valle por el enlace de la
A-44 en sentido Pinos del Valle

Segmento TCV-1

A 147 metros del limite urbano comienza este
tramo que muestra Pinos del Valle por su entrada
menos favorecida desde el punto de vista paisajis-
tico. El nucleo se presenta de forma oblicua y en
contrapicado, sin que muestre ningun elemento
identitario del mismo. A lo largo del trayecto, que
se recorre en ascenso, los edificios del pueblo se
van mostrando de forma intermitente, filtrados
por los elementos vegetales que se disponen en
la margen izquierda. Estos consisten en olivos y
citricos de las parcelas colindantes, cuyas primeras
hileras alcanzan el borde de la carretera.

La escena de nucleo la componen los primeros
edificios presentes en su limite norte, cuya tipo-
logia se separa por completo de la tradicional de
la comarca. Las diferencias, tan acusadas, residen
en las alturas y en los materiales empleados en su
construccion, carentes de toda significacién para
el conjunto y que le otorgan un caracter banal a la
escena. Por otra parte, la presencia de numerosos
conflictos, tales como edificios adosados en cons-
truccion, la exposicion de algunas traseras, tendi-

dos eléctricos de altura, etc., hacen que la escena
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PINOS DEL VALLE
Acceso  GR-3204

Entrada Sentido Lecrin
Tramo

TAI (Tramo de Aproximacion Inmediata) Segmento TAI-1

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nucleo Parcial sustantiva

Angulo de visién Oblicuo
Contemplacion del nucleo Filtrada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/no focalizado

Distancia de plano Plano medio

Fondo escénico Contrastado

¢ Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

¢ Requiere tratamiento de obstaculos Si P2
¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Anodina Riqueza de informacion Escasa

Integraciéon Armoniosa A+  Significacion Banal E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Escasa

Integracién Armoniosa A+ Significacién Determinante E=
Cuenca visual Indiferente Cuenca visual Indiferente

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad P2 (obstaculos) EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)

aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo Cualificada Tratamiento de obstaculos visuales T/O-1 (obstaculos sin funcionalidad ni valor patrimonial o natural)

Escena general Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Eliminacion de los obstaculos identificados, que esencialmente consiste en un elemento arbéreo de cultivo: un olivo (olea
Propuesta para el segmento europaea) que oculta la imagen de la iglesia del barrio Alto de Pinos del Valle

2° Proteccion paisajistica de la margen de vistas de las escenas de nucleo y general
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PINOS DEL VALLE
Acceso  Enlace de la A-44

Entrada Sentido Pinos del Valle

TCV (Tramo de Contacto Visual)

Tramo Segmento TCV-1

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia

Observacion del nucleo Parcial no sustantiva

Angulo de visién Oblicuo
Contemplacion del nucleo Filtrada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/si focalizado

Distancia de plano Plano medio

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

* Requiere tratamiento de obstaculos No P3
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

ESCENA DE NUCLEO

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Destacable Riqueza de informacion Escasa

Integracion Masivamente impactada A-  Significacion Banal E-
Cuenca visual Indiferente Cuenca visual Indiferente

CUALIFICACION DETERIORADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Conflictos puntuales A+  Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad

Escena de nucleo

Escena general

Propuesta para el segmento

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios ) ) ) ) .
P3 B EQ-3 (no existen equipamientos ni posibilidad de su desarrollo)
aptos para la parada de vehiculos

Deteriorada Tratamiento de obstaculos visuales -

Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general

2° Ocultacion de la escena de ntcleo, en base a los criterios generales definidos en la metodologia. En este caso, aten-
diendo a las caracteristicas de la escena de nucleo (traseras de edificios con tamafnos desproporcionados y nulo interés),
podria aplicarse un apantallado mediante el uso de densas galerias arboladas
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de nucleo se haya considerado como deteriorada.

La vision opuesta, solo perceptible en una vi-
sién forzada, recoge una magnifica vista de Sierra
Nevada y de parte del valle del rio Izbor. En ella
se da una gran diversidad de elementos formales
que dotan a la escena general de su caracter so-
bresaliente. Pero no sélo es la variedad en formas,
colores y texturas lo que confiere singularidad a
la escena general, sino, sobre todo, la riqueza en
informacion determinante, inigualable en algun
caso. Todo ello hace que la escena general sea
cualificada.

La vision deteriorada del nucleo aconseja en-
caminar las posibles intervenciones hacia el en-
mascaramiento de los conflictos que aparecen
en esta escena, o un tratamiento que minimice el
impacto que produce la vision de las traseras de
algunos edificios, ubicadas justo en la entrada del
nucleo urbano por este acceso sur.

— Acceso a Pinos del Valle por el enlace de la
A-44 en sentido Pinos del Valle

Segmento TAI-1

Los ultimos 84 metros del acceso antes de en-
trar en el pueblo conforman el tramo de aproxi-

macion inmediata, identificable por el aumento
de las entradas a fincas particulares, cercados
metalicos, muros que delimitan las propiedades vy,
sobre todo, por la inmediatez de los edificios del
nucleo urbano consolidado, que ya se perfila en el
plano cercano.

Las dimensiones de los edificios que se sitian
en la entrada de Pinos del Valle aumentan con el
acercamiento al nucleo y, con ello, crece la sen-
sacion de una imagen muy impactada. En el pla-
no cercano pueden verse con mayor detalle los
edificios adosados en construccion; ademas, en la
escena aparecen nuevos edificios de coloracion y
tipologia constructiva diferentes a la tradicional.
Al igual que ocurria en el segmento anterior, con-
tribuye a deteriorar la escena de nucleo la existen-
cia de los tendidos eléctricos.

Hacia la izquierda de la escena de nucleo, y
con una vision forzada, aparece la escena general,
conformada por Sierra Nevada, que puede verse
desde su base, en la depresion tectonica del Valle
de Lecrin, hasta las altas cumbres. La visidon que
se tiene del macizo nevadense, a diferencia de la
escena de nucleo, cualifica a la escena general.

La imagen deteriorada del nucleo induce a
promover actuaciones encaminadas a ocultar los
conflictos mediante soluciones que incorporen un
filtrado o apantallado selectivo, a modo de trata-
miento visual que minimice los impactos de los
edificios y de los tendidos eléctricos.

— Acceso a Pinos del Valle por el enlace de la
A-44 en sentido Pinos del Valle

Segmento TCU-1

El primer sector de este tramo urbano consiste
en una travesia de borde, debido a que una de las
margenes de la carretera no se encuentra ordena-
da (en un recorrido de 280 metros).

Sobre la margen de suelo ordenado por el pla-
neamiento municipal se levantan grupos de edi-
ficios sin especial interés paisajistico, puesto que
no se trata de elementos sustantivos del pueblo.
En cuanto a la margen no ordenada del segmento
(en este caso coincide con Suelo No Urbanizable),
estad orientada hacia el norte, donde se sitta la
escena general.

Debido a que en ningun punto del trayecto
se observa la parte sustantiva del nucleo, y dado
gue las Unicas actuaciones posibles dentro de las



PINOS DEL VALLE
Acceso  Enlace de la A-44

Entrada Sentido Pinos del Valle
Tramo  TAI (Tramo de Aproximacion Inmediata)

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Segmento TAI-1

Travesia

Observacién del nucleo

Angulo de visién

Contemplacion del nucleo

Marco / Focalizacion sobre el eje viario
Plano cercano

Distancia de plano

ESCENA DE NUCLEO

Parcial no sustantiva Fondo escénico Contrastado
Frontal * Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) No

Sin obstaculos * Requiere tratamiento de obstaculos No P3
Nucleo no enmarcado/no focalizado ¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

APARIENCIA
Expresividad Destacable

Integracion Masivamente impactada

ESENCIA
Riqueza de informacion Escasa

A-  Significacion Banal E-
Cuenca visual Indiferente

Observaciones:

Cuenca visual Indiferente
CUALIFICACION DETERIORADA
ESCENA GENERAL

APARIENCIA

Expresividad Sobresaliente
Integracién Conflictos puntuales
Cuenca visual Mejorante
CUALIFICACION CUALIFICADA

ESENCIA
Riqueza de informacion Abundante

A+ Significaciéon Determinante E+
Cuenca visual Mejorante

Observaciones:

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad P3

Escena de nucleo Deteriorada

Escena general Cualificada

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios ) ) ) ) -
; EQ-3 (no existen equipamientos ni posibilidad de su desarrollo)
aptos para la parada de vehiculos

Tratamiento de obstaculos visuales -

Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general

2° Ocultacion de la escena de nucleo, en base a los criterios generales definidos por la metodologia. En este caso, aten-
diendo a las caracteristicas de la escena de nucleo (traseras de edificios con tamanos desproporcionados y nulo interés
paisajistico), podria aplicarse un apantallado mediante el uso de densas galerias arboladas

Propuesta para el segmento

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)
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PINOS DEL VALLE
Acceso  Enlace de la A-44

Entrada Sentido Pinos del Valle
Tramo  TCU (Tramo de Contacto Urbano)

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Segmento TCU-1

Travesia De borde

Observacién del nucleo =
Angulo de visién -
Contemplacion del nucleo -
Marco / Focalizacion sobre el eje viario -
Distancia de plano -

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) -

* Requiere tratamiento de obstaculos - -
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena -

Observaciones:

APARIENCIA
Expresividad -
Integracion -

Cuenca visual -

ESENCIA
Riqueza de informacion -

- Significacion - -
Cuenca visual -

Observaciones: No procede su valoracion = No Cualificada

CUALIFICACION NO CUALIFICADA
ESCENA GENERAL

APARIENCIA

Expresividad Sobresaliente
Integracién Conflictos puntuales
Cuenca visual Mejorante
CUALIFICACION CUALIFICADA

ESENCIA
Riqueza de informacion Abundante

A+ Significaciéon Determinante E+
Cuenca visual Mejorante

Observaciones:

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad - EQ-1 (Existe equipamiento paisajistico: un mirador)

aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo No cualificada Tratamiento de obstaculos visuales -

Escena general Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° Proteccion de la margen de vistas de la escena general

2° Intervencion para la mejora de la funcionalidad del mirador, adecuando la accesibilidad de los peatones por implantacion,
por ejemplo, de pasos peatonales desde la trama urbana de Pinos del Valle. También se hace imprescindible la sehalizacion
del equipamiento y la semantizacion de la escena, pudiendo ser complementarias otras medidas de mejora del entorno de
este equipamiento, como la limpieza de residuos del terraplén sobre el que se emplaza

Propuesta para el segmento
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potestades del organismo con competencias en
carreteras estarian restringidas a la margen donde
se sitla la escena general, no se aborda el estudio
de la perceptibilidad del nucleo. Por la misma ra-
z4n no se ha analizado la calidad de la escena de
nucleo que, siguiendo las pautas metodoldgicas,
sera asimilada a una escena no cualificada.

Todo el potencial paisajistico de este segmen-
to recae sobre la escena general, consistente en
una amplia cuenca visual en la que Sierra Neva-
da ocupa el fondo escénico, visible desde su base
en la depresion tecténica del Valle de Lecrin hasta
las altas cumbres. La vista abarca todos los pisos
altitudinales, que se traducen en un bandeado
de vegetacion perfectamente reconocible desde
la carretera. En su base, el Valle bajo de Lecrin,
con sus cultivos de citricos y olivos que aportan las
connotaciones microclimaticas del lugar, asi como
el aprovechamiento que de estas condiciones am-
bientales ha hecho el hombre. De forma salpica-
da, y contrastados sobre el fondo verde oscuro de
los cultivos, se sittan los principales nucleos de la
comarca, en los que destacan como hitos sus res-
pectivas iglesias. Ocupando la base del valle, en
el centro de la visién, se encuentra el embalse de
Béznar, que completa la configuracién de la esce-
na general. Por tanto, debido a la enorme diversi-
dad de volumenes y formas, colores y texturas, asi
como por la amplitud de la cuenca en la que se en-
cuentra y, sobre todo, por la ingente cantidad de
informacién que aporta sobre la comarcay su con-
texto, la escena general se considera cualificada.

En el segmento ya existe un mirador bien
acondicionado para el acceso rodado, aunque no
tanto peatonal, por lo que las actuaciones en pro
del disfrute paisajistico estarian encaminadas a su
mejora, aportando la necesaria informacion y se-
mantizacién del mirador, amén de la citada accesi-
bilidad de los transelntes, para que cualquier ob-
servador pueda disfrutar no sélo de los aspectos
formales de la escena que contempla, sino que,

ademas, pueda comprender el significado de cada
uno de los elementos que se ofrecen a su ejercicio
de percepcion paisajistica.

— Acceso a Pinos del Valle por el enlace de la
A-44 en sentido Pinos del Valle

Segmento TCU-2

En este segmento, el planeamiento urbanisti-
co ya recoge la ordenacién de ambas margenes
de la carretera, por lo que esta fraccion del acce-
so puede ser considerada, a efectos funcionales
y competenciales, como una travesfa confinada.
Por esta razén, dado que las competencias para
realizar hipotéticas actuaciones encaminadas a
mejorar las vistas desde la carretera recaen sobre
la Administracién Local, en este segmento no es
pertinente el estudio de la perceptibilidad del nu-
cleo, ya que la escena de interés que aqui se pre-
senta esta relacionada con la escena general.

A lo largo de los 66 metros de este segmento
se observa de soslayo la iglesia del barrio Bajo so-
bresaliendo entre los cultivos tradicionales de oli-
vos y citricos en las pequefias huertas tan propias
de las cercanias a los nucleos urbanos. La iglesia se
muestra sin contraste, aislada del contexto urba-
no que le confiere toda su singularidad. Por esta
razén, se desestima incluir la escena de nucleo en
el analisis del segmento y, sélo a efectos de toma
de decisiones, se considera como no cualificada.

La pendiente de la carretera permite incorpo-
rar a la escena general la vision de Sierra Nevada
en sus altas cumbres y gran parte de la montafa
media. El valle del rio [zbor conforma el fondo es-
cénico de la iglesia del barrio Bajo, prolongandose
en el horizonte hasta su contacto con el valle del
rio Guadalfeo y, por ende, con la comarca de la
Alpujarra. La amplia cuenca se cierra por el su-
reste con la sierra de Lujar. Todos estos elementos
dotan a la escena general de una expresividad so-
bresaliente y, sobre todo, de una riqueza de ele-
mentos determinantes que hacen que, pese a la
existencia de conflictos puntuales como la vision

de un parque edlico o el trazado de la autovia,
por lo demas minimizados a causa de la distan-
cia, la escena general haya sido considerada como
cualificada. Como se ha sefalado con anteriori-
dad, dado el caracter confinado de la carretera
en la travesia, las posibles actuaciones por parte
del organismo con competencias en materia de
carreteras podrian orientarse hacia la proteccién
paisajistica mediante un catdlogo de escenas cua-
lificadas, dirigidas a proteger la vision de las mis-
mas desde la carretera, interviniendo en el planea-
miento urbanistico.

— Acceso a Pinos del Valle por el enlace de la
A-44 en sentido Pinos del Valle

Segmento TCU-3

El planeamiento urbanistico del término mu-
nicipal de El Pinar en el nucleo objeto de atencién
reconoce la existencia de suelo urbano ordenado
en tan s6lo una de las margenes de la carretera
durante los 53 metros que delimitan el segmen-
to, contemplando el 4rea lateral opuesta como
Suelo No Urbanizable. Por esta razén, este seg-
mento se comporta como una travesia de borde.
En este caso, la carretera dispone de una ventana
paisajistica en la margen no ordenada, sobre la
cual el organismo con competencia en carreteras
dispone de potestades para ejecutar actuaciones
de puesta en valor de la escena paisajisitca.

A diferencia del segmento anterior, la iglesia
del barrio Bajo se encuentra en su contexto urba-
no, rodeada de edificios con la estructura tradicio-
nal propia de la comarca y, por tanto, cobrando
toda su sustantividad. Esta visién del nucleo sélo
es observable en sentido opuesto al que se viene
utilizando para describir la entrada, es decir, en el
sentido de salida de Pinos del Valle hacia la A-44.
Sin embargo, tal y como se justifica en el presente
documento de investigacion, los tramos urbanos
merecen una especial consideracion, siendo perti-
nente el analisis de las oportunidades paisajisticas
en ambos sentidos.



PINOS DEL VALLE
Acceso  Enlace de la A-44

Entrada Sentido Pinos del Valle
Tramo TCU (Tramo de Contacto Urbano)

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Segmento TCU-2

Travesia Confinada

Observacion del nucleo -
Angulo de visién -
Contemplacion del nucleo =
Marco / Focalizacién sobre el eje viario  —
Distancia de plano -

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico -
* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) -
¢ Requiere tratamiento de obstaculos — -
¢ Requiere focalizado o enmarcado de la escena -

Observaciones:

APARIENCIA

Expresividad -
Integracion -
Cuenca visual -

CUALIFICACION NO CUALIFICADA

ESENCIA
Riqueza de informacion -

—  Significacion - —
Cuenca visual -

Observaciones: No procede su valoracién = No Cualificada

ESCENA GENERAL

APARIENCIA

Expresividad Sobresaliente
Integracion Con conflictos puntuales
Cuenca visual Mejorante
CUALIFICACION CUALIFICADA

ESENCIA
Riqueza de informacion Abundante

A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante

Observaciones:

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO
OPORTUNIDAD PAISAJISTICA

Perceptibilidad -

Escena de nucleo No cualificada

Escena general Cualificada

Propuesta para el segmento

INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios
aptos para la parada de vehiculos

Tratamiento de obstaculos visuales -

Focalizado o enmarcado de la escena -

Proteccion de la contemplacion de la escena de nticleo a través de la inclusion de este segmento en un catalogo de protec-
cién paisajistica, gestionado por la administracion de carreteras
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PINOS DEL VALLE
Acceso  Enlace de la A-44

Entrada Sentido Pinos del Valle

TCU (Tramo de Contacto Urbano)

Tramo Segmento TCU-3

VISIBILIDAD DEL NUCLEO

Travesia De borde

Observacion del nucleo Parcial no sustantiva

Angulo de visién De soslayo
Contemplaciéon del nucleo Filtrada
Marco / Focalizacion sobre el eje viario  Nucleo no enmarcado/no focalizado
Distancia de plano Plano medio

ESCENA DE NUCLEO

Fondo escénico Contrastado

* Requiere equipamiento de disfrute paisajistico (parada) Si

* Requiere tratamiento de obstaculos St P2
* Requiere focalizado o enmarcado de la escena No

Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad Sobresaliente Riqueza de informacion Abundante

Integracion Conflictos puntuales A+ Significacion Determinante E+
Cuenca visual Mejorante Cuenca visual Mejorante

CUALIFICACION CUALIFICADA Observaciones:

APARIENCIA ESENCIA

Expresividad - Riqueza de informacion -

Integracién = Significacion -

Cuenca visual - Cuenca visual -

CUALIFICACION NO CUALIFICADA Observaciones: No se valora porque no hay = No Cualificada

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequenas poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

PROPUESTAS PARA EL SEGMENTO

OPORTUNIDAD PAISAJISTICA INDICADORES DE OPORTUNIDAD DE LA CARRETERA

Indicador de existencia o no de espacios

Perceptibilidad P2 (paraday obst.) EQ-3 (no existen equipamientos ni opciones para su desarrollo)

aptos para la parada de vehiculos

Escena de nucleo Cualificada Tratamiento de obstaculos visuales T/O-1 (Obstaculos sin funcionalidad ni valor patrimonial)

Escena general No Cualificada Focalizado o enmarcado de la escena -

1° El tratamiento de los obstaculos visuales merece una especial consideracion puesto que, si bien es cierto que los olivos
cultivados en la margen de la carretera y que filtran parcialmente la escena si que ostentan un valor patrimonial relevan-
te (al contrario de lo que indica el valor del indicador t/o-1), habria que matizar que la propuesta sélo se centraria en la
poda de las ramas mas elevadas de estos elementos arbéreos, que son las que interfieren en la contemplacion del nucleo
2° Proteccion de la margen de vistas, aun sin ordenar

Propuesta para el segmento
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A la escena de nucleo se incorpora la visiéon
de Sierra Nevada en sus altas cumbres y gran par-
te de las laderas sudoccidentales, que sobresale
por encima de los edificios del pueblo. El valle del
sector final del rio {zbor completa la escena, pro-
longandose hacia la derecha de la misma hasta
conectar con la comarca de La Alpujarra. La Sierra
de LUjar, en el sureste, cierra la escena de nucleo
por su margen derecha. Asi, tal escena goza de
una expresividad sobresaliente gracias a la con-
fluencia de todos estos elementos, en gran parte
determinantes en su cualificacion, pese a la exis-
tencia de conflictos puntuales, como el trazado de
la autovia o la visién de un parque edlico, si bien
minimizados por la distancia.

Las posibilidades que ofrece la propia carre-
tera para desarrollar algun tipo de equipamiento
gue permita mejorar el disfrute de la escena de
nucleo son actualmente nulas. Por esta razén, no
se contempla ningun tipo de intervencion para el
segmento mas alla de la mera proteccion paisajis-
tica, sobre todo de las sefialadas vistas.

Toma de decisiones de intervencion por
tramos viarios

Las propuestas de actuacion valoradas seg-
mento a segmento no son sino orientativas para
adoptar una actuacién conjunta sobre la totalidad
del tramo viario; a su vez, las soluciones adopta-
das para cada tramo habran de ser contempladas
en el contexto del nucleo y todos sus accesos.

Asi, acogiendo los criterios definidos para
la toma de decisiones por tramos y analizado el
compendio de propuestas por segmentos, se
concluye que las potenciales intervenciones —en
este simulacro de aplicacion del método elabora-
do— sobre las entradas al ntcleo de Pinos del Valle
son las que se sintentizan en la siguiente tabla -a
expensas de un ulterior desarrollo pormenorizado
en fase de proyecto de ejecucion, en su caso—y
cuyo orden de prelacién viene marcado por el co-

lor asignado que, a modo de “semaforo”, sim-
boliza lo siguiente: el verde se corresponde con
las decisiones prioritarias, seguidas por las expre-
sadas en morado, mientras que las que muestran
un fondo rojo son aquéllas que quedan relegadas
a un Ultimo lugar en esta jerarquizacién u orden
de prelacion de intervenciones.

Su representacion grafica también se adjunta.




ENTRADA

ENTRADA 1:
ACCESO A

PINOS DEL VALLE
POR LA GR-3204
EN SENTIDO

LA BERNARDILLA

ENTRADA 2:
ACCESO

A PINOS DEL VALLE
POR LA GR-3204

EN SENTIDO LECRIN

ENTRADA 3:
ACCESO A

PINOS DEL VALLE
POR EL ENLACE
DE LA A-44

EN SENTIDO
PINOS DEL VALLE

SEGMENTO

TCV-1

TCV-2
TCV-3
TCV-4
TCV-5

TCV-6
TCV-7
TAI-1

TCU-1
TCU-2

TCV-1

TCV-2

TCV-3

TAI-1

TCU-1

TCU-2

TCV-1

TAI-1

TCU-1

TCU-2
TCU-3

PROPUESTAS DE BASE POR SEGMENTOS

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.
Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.
Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.

1°. Intervencion mediante desarrollo de un equipamiento paisajistico
en el sobreancho detectado en la carretera.

2°. Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.

—Sin intervencion—
Ocultacién de la escena de nucleo.
Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo.

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo.

1°. Desarrollo de un equipamiento paisajistico en el sobreancho que
se ha inventariado sobre la carretera.
2°. Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo.

1°. Eliminacion de los obstaculos detectados.
2°. Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo.

1°. Eliminacion de los obstaculos detectados.
2°. Proteccién paisajistica de la margen de vistas de las escenas de nucleo
y general.

1°. Eliminacion de los obstéaculos detectados.
2°. Proteccion paisajistica de la margen de vistas de las escenas de nucleo
y general.

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de ntcleo.

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo.

1°. Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.
2°. Ocultacion de la escena de nucleo.

1°. Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.
2°. Ocultacion de la escena de nucleo.

1°. Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.

2°. Pequefias intervenciones para mejorar la accesibilidad y sefalizacién
del mirador y semantizacién de la escena.

Proteccion paisajistica de la margen de vistas de la escena general.

1°. Eliminacion de los obstaculos visuales.
2°. Proteccioén paisajistica de la margen de vistas de la escena de nucleo.

INTERVENCION COMPLEMENTARIA EN LA ENTRADA
PRIORITARIA

Implantacion de un itinerario peatonal mediante acondi-
cionamiento de la margen de vistas (margen derecha en
el sentido de acceso al nucleo de Pinos del Valle). El perfil
transversal de la carretera es en media ladera, por lo que
se requeriran obras de desmonte o terraplenado, segun se
determine en el correspodiente proyecto de ejecucion. En
éste también se concretaran los elementos de separacion
de flujos (peatonal y rodado), aunque se dara preferencia
al material pétreo de la zona.

En este tramo se demanda la misma intervencion, aun-
que serd mas somera, puesto que la altura de taludes es
menor de 3 m.

Se requiere implantar acerado a lo largo de toda la trave-
sfa, no solo en estos tramos, ya que el retranqueo de las
viviendas asi lo permite.
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Y PESCA. JUNTA DE ANDALUCIA. (2005): Modelo Digital del Terreno de Andalucia: Relieve y Orografia.



Legislacion

Legislacion sobre paisaje:

Ley autondmica valenciana 4/2004, de 30 de junio, de la Generalitat, de Ordenacion del Territorio y Proteccion del Pai-
saje. Ley 8/2005, 8 junio, de Proteccion, Gestion y Ordenacion del Paisaje de Cataluna.

Ley 7/2008, de 7 de julio, de Proteccion del Paisaje de Galicia.

Decreto 120/2006, de 11 de agosto, del Consell, por el que se aprueba el Reglamento de Paisaje de la Comunidad
Valenciana.

Decreto 343/2006, de 19 de septiembre, por el que se desarrolla la Ley 8 /2005, de 8 de junio, de Proteccion, Gestion y
Ordenacion del Paisaje, y se regulan los estudios e informes de impacto e integracion paisajistica.

Legislacion de carreteras:

Ley de Carreteras de 1877 (reinado de Alfonso Xil)

Ley 25/1988, de 29 de julio, de Carreteras

Ley 2/1991, de 7 de marzo, de Carreteras de la Comunidad Auténoma de La Rioja.

Ley 3/1991, de 7 de marzo, de Carreteras de la Comunidad de Madrid.

Ley 6/1991, de 27 de marzo, de Carreteras de la Comunidad Valenciana.

Ley 7/1993, de 30 de septiembre, de Carreteras de Catalufia.

Ley 4/1994, de 14 de septiembre, de Carreteras de Galicia.

Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragon.

Ley 8/2001,de 12 julio, de Carreteras de Andalucia.

Ley 8/2006, de 13 de noviembre, de Carreteras de Asturias.

Ley Foral 5/2007, de 23 de marzo, de Carreteras de Navarra.

Ley 2/2008, de 21 de abril, de Carreteras de la Comunidad Auténoma de la Region de Murcia.

Ley 10/2008, de 9 de diciembre, de Carreteras de Castilla y Ledn.

Ley 11/2008, de 31 de julio, de modificacion de la ley 7/1993, de 30 de septiembre, de Carreteras.

Real Decreto 2/9/1994, por el cual se aprueba el Reglamento General de Carreteras para la ejecucion de la Ley 25/1988
de 29 de julio.

Decreto 108/1999, de 11 de mayo, por el que se aprueba el Plan Director de Infraestructuras de Andalucia 1997-2007.

Orden de 21 de marzo de 1963 por la que se aprueba la instruccion de la Direccion General de Carreteras 7.1-IC sobre
“Plantaciones en las zonas de servidumbre de las carreteras” (BOE 8/4/63).

Orden de 22(23) de abril de 1964, por la que se aprueba la instruccion de la Direccion General de Carreteras 3.1-IC
“Caracterizacion geométrica. Trazado”.

Orden de 31 agosto 1987, de sefalizacion, balizamiento, defensa, limpieza y tramacion de obras fijas o vias fuera de
poblado.

Modificacién de la Ley 3/1991 de Carreteras de la Comunidad de Madrid. Ley 11/1997 de 28 de abril de 1997.

Orden Ministerial de 16 de diciembre de 1997 de requlacién de accesos de las carreteras del Estado, vias de servicio y la
instruccion de instalaciones de servicios de carreteras.

Orden de 27 de diciembre de 1999 por la que se aprueba la Norma 3.1-IC. Trazado, de la Instruccion de Carreteras.

Orden ministerial de 13 de septiembre de 2001 de modificacion parcial de la orden de 16 de diciembre de 1997 por la
que se regulan los accesos a las carreteras del estado, las vias de servicio y la construccion de instalaciones de servicios y de
la orden de 27 de diciembre de 1999 por la que se aprueba la norma 3.1.IC. Trazado, de la Instruccion de Carreteras.

Acondicionamiento paisajistico de los accesos a pequeiias poblaciones. Ensayo metodolégico en el Valle de Lecrin (Granada)

LEVE A
EE BN

181



Bibliografia

BLAVE R
ER BN

182

Orden de 17 de febrero de 2004, de la Consejeria de Transportes e Infraestructuras, por la que se aprueban los requisitos
técnicos para el proyecto y construccion de las medidas para moderar la velocidad en las travesias de la Red de Carreteras
de la Comunidad de Madfrid.

Orden de 28 de julio de 2004 de la Consejeria de Transportes e Infraestructuras por la que se modifica la Orden de 17 de
febrero de 2004, por la que se aprueban los requisitos técnicos para el proyecto y construccion de las medidas para moderar
la velocidad en las travesias de la Red de Carreteras de la Comunidad de Madrid.

Orden FOM/2873/2007, de 24 de septiembre, sobre procedimientos complementarios para autorizar nuevos enlaces o
modificar los existentes en las carreteras del estado.

Orden FOM/3053/2008, de 23 de septiembre, por la que se aprueba la instruccidn técnica para las instalaciones de
reductores de velocidad y bandas transversales de alerta en carreteras de la Red de Carreteras del Estado.



