View metadata, citation and similar papers at core.ac.uk

La carretera como elemento de valor paisajistico
y medioambiental. Captacion del valor del paisaje

a través de la carretera

The road as an inherent component of the landscape.
A tool to approach the landscape to the viewer

I. Otero™, I. Cafas**, P. Esparcia®***, M. Navarra**** M.? C. Martin®***** E. Ortega®*****

RESUMEN

A medida que se incrementa el uso de las carre-
teras, se potencia la importancia de la relacién
paisaje-carretera, ya que esta Gltima contribuye
al acercamiento del ciudadano a la naturaleza y
a la necesaria sensibilizacion sobre su entorno.

El presente articulo resume un proyecto cuyo
objetivo principal fue abordar el estudio de los
valores paisajisticos de las carreteras. Dicho
estudio se puede plantear considerando princi-
palmente dos aspectos: la via como elemento del
paisaje y la via como elemento de acercamiento
del paisaje al observador; el analisis de las infraes-
tructuras lineales se aborda entonces desde la
consideracion de la via como componente inhe-
rente del paisaje y desde la consideracién de su
integracion en el medio.
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Palabras clave: carreteras, paisaje, infraestructu-
ras lineales, naturaleza.

SUMMARY

As the roads use increases, the relevance of the
relationship between landscape and road is pro-
moted because it contributes to the citizen
approach to nature and to the necessary sensiti-
sation about the environment.

This paper summarizes a project with the aim of
study the landscape values of the roads. This
study could be done taking into account two
aspects: the road as a landscape element and the
road as a tool to approach the landscape to
the viewer; the analysis of linear infrastructures is
done from the consideration of the road as an
inherent component of the landscape and from
the consideration of its integration in the envi-
ronment.

Keywords: roads, landscape, linear infrastruc-
tures, nature.
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1. INTRODUCCION

Podemos entender por paisaje la manifesta-
cion externa de los procesos que tienen
lugar en el territorio, lo que significa una
fuente de informacién que el hombre inter-
preta, analiza y experimenta (1). En todo
paisaje se pueden definir tres componentes:
el espacio visual, formado por una porcién
del terreno, la percepcién de este territorio,
y un tercero, constituido por el hombre (2).
La percepcion del territorio que tienen los
distintos individuos y grupos sociales esta
sesgada a la realidad en funcién de sus valo-
res culturales, sus experiencias y sus aspira-
ciones... Cada territorio es distinto segtn los
ojos que lo contemplan, aunque estd claro
que existen imdagenes colectivas, que con-
cuerdan en su apreciacion.

El paisaje contemplado como recurso y
patrimonio cultural del hombre esta
adquiriendo una consideracién creciente
en el conjunto de los valores ambientales
que demanda la sociedad. Debido a esta
nueva dimensién del paisaje como recur-
so existe una tendencia a objetivarlo valo-
randolo estética y ambientalmente, lo que
implica conservarlo debidamente en unos
lugares y reproducirlo en otros para esta-
blecer contactos y relaciones con el hom-
bre. La integracion del paisaje como varia-
ble del medio ha pasado a ser una
necesidad urgente de tratar, y su estudio y
valoracién, previas a cualquier proyecto
de ordenacién.

Por otra parte, las obras de ingenieria, espe-
cialmente las carreteras, uno de los princi-
pales puntos de observacién del territorio,
han dado lugar a un modo distinto de per-
cibir el medio (2). El paisaje es un factor
ambiental constituyente del inventario am-
biental en las evaluaciones de impacto
ambiental de carreteras, incluyendo diver-
sos aspectos como las condiciones de visi-
bilidad, la calidad y la fragilidad del mis-
mo. Entre los dmbitos en los que se realiza
el inventario se incluye el paisaje de la
cuenca visual (3). Siguiendo a Aguilo, 2003
(4), hay que afrontar desde la idea de lugar
la insercion de la carretera en el pais al cual
sirve, teniendo en cuenta no sélo su capa-
cidad de irrupcion sobre el caracter local,
sino también su potencia de creacién de
nuevas relaciones territoriales con induda-
ble repercusién paisajistica.
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En este sentido las carreteras no sélo son
vias de transporte, sino que constituyen un
medio a través del cual el individuo entra
en contacto con el paisaje. Asi, las carrete-
ras pueden suponer un impacto negativo de
antropizacion y otro positivo de comunica-
cién con el paisaje. Por ello, una de las
tareas del planificador es atender a las carac-
teristicas del territorio e identificar el paisa-
je y el territorio recorrido (1).

Los factores de los que depende el éxito
estético de la carretera serian, en este con-
texto, los siguientes (5):

e |a escala: cuando la carretera tiene la
misma escala que el paisaje, encaja en
perfecta armonia con él.

e la velocidad: este factor cambia el modo en
que se percibe el paisaje cuando se viaja.

A medida que se incrementa el uso de las
carreteras, se potencia la importancia de la
relacion paisaje-carretera ya que esta dlti-
ma contribuye al acercamiento del indivi-
duo a la naturaleza y a la necesaria sensibi-
lizacién sobre su entorno. Y ante la
demanda creciente de espacios naturales
por parte de los ciudadanos en su tiempo
de ocio, estas infraestructuras lineales estan
llamadas a constituir un importante ele-
mento para construir el paisaje. Por tanto,
es necesario considerar en el diseno de
carreteras los condicionantes medioam-
bientales y paisajisticos (1).

Las actuales evaluaciones de impacto
ambiental se limitan a anticipar el dafo y
promover medidas correctoras. El nuevo
punto de vista apuntado sugiere todo lo
contrario: no se pretende corregir las reper-
cusiones de una accion, sino crear un nue-
VO paisaje con esa accién. Eso no hace
innecesario el estudio de impacto, sino que
amplia su ambito extendiéndose no sélo a
la cinta asfaltada y su plataforma, sino a la
completa actuacién integrada de creacién
de ese nuevo paisaje. Interesara el impacto
del nuevo paisaje, conjuntamente definido
como la carretera en el proyecto, no el de
la carretera sobre el paisaje ya existente.

Si se quiere terminar con el actual divorcio
entre lo natural y lo construido que, en
esencia, es un sin sentido, sera preciso recu-
perar unos significados mds auténticos, en
cuanto a su vinculacién con necesidades
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sentidas como tales. Y también es importan-
te que la necesidad esté realmente ligada al
emplazamiento que se pretende para la
obra. Cuando lo que se pretende construir
no tiene ninguna relacion con el sitio, el
resultado nunca serd 6ptimo (4).

2. ACERCAMIENTOS AL PAISAJE
Y A LA CARRETERA

Normalmente las carreteras transportan a la
gente de un lugar a otro, aunque también
cabe destacar que algunas personas se
echan a la carretera por el mero placer de
conducir. [...] Cuando la carretera atravie-
sa un paisaje atractivo, gran parte de la acti-
vidad de percepcién visual se dirige al
medio ambiente circundante. El caracter
visual de una carretera depende de gran
nimero de factores, algunos de los cuales
son inmutables, como la fisiografia, y otros
estan sujetos a cambios, como los usos del
suelo. Esto implica que el caracter de una
carretera puede ser controlado o gestiona-
do de cierto modo (6).

Las primeras carreteras de valor paisajistico
reconocido nacieron en EEUU durante los
anos 20, y estaban reguladas por el Servicio
de Parques Nacionales. Pero fue la prolife-
racion de servicios de automotor a partir de
los anos 50 (e. g. moteles, estaciones de
servicio), la que conllevé un mayor interés
hacia los viajes en automévil a Estados
occidentales (7-9). Mientras que, tradicio-
nalmente, el punto de destino (parques,
dreas costeras, ciudades) ha sido el de
mayor énfasis, actualmente el viaje en si
mismo se ha convertido en un incentivo
principal (10-12).

Con el aumento de la demanda de ocio,
también aumentaron las evaluaciones de la
cantidad y la calidad de caminos entre des-
tinos (12-14). Las carreteras cercanas a
lugares de interés fueron revisadas para
comprobar si los servicios se vefan comple-
mentados con carreteras seguras y desea-
bles escénicamente (7) (8) (10) (15). Estas
iniciativas también mostraron esfuerzos
directivos con el objetivo de desarrollar sis-
temas para inventariar las condiciones
escénicas de la carretera (11).

Actualmente, muchas agencias estatales
y federales de los EEUU han adoptado
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programas de carreteras escénicas, o pro-
gramas con elementos andlogos a la pla-
nificacién con base escénica (12) (16-
28). Generalmente, cada uno aplica una
metodologia experta basada en descrip-
tores para formular las declaraciones de
calidad escénica (11).

Mientras que las carreteras escénicas sirven
como conductos utilitarios, su principal
papel seria el aporte de un antidoto a la
monotonia del viaje por carretera. Aunque
las experiencias de los viajeros podrian ser
consideradas superficiales, estan lejos de
no tener importancia desde una perspectiva
de planificacién, ya que proporcionan las
indicaciones del turismo de una region
potencial y, como tal, pueden ser asociados
con amplias ventajas econémicas (29, 17,
30, 13, 31, 25, 11).

Los métodos para determinar qué carreteras
merecen la denominacién de “escénicas”
varian, pero generalmente estan basados en
juicios profesionales emitidos por expertos,
e incluso por arquitectos del paisaje. Estos
métodos han sido criticados por no ser te6-
ricos ni formales [...]. El paradigma cogniti-
vo sostiene una promesa particular como
base tedrica para la evaluacién de paisajes.
El trabajo de Kaplans y sus estudiantes ha
demostrado que, tanto el contenido como
el proceso, contribuyen de modo significa-
tivo a las preferencias paisajisticas. Pero, lo
mas importante es que esta investigacion
ha iluminado los conjuntos de elementos
del paisaje favoritos, y ha demostrado el
papel de las variables psicolégicas a la hora
de explicar las preferencias (6).

Las investigaciones realizadas siguiendo
programas expertos asumen que los juicios
profesionales son sustitutos de la opinién
publica. Las relaciones estadisticas entre el
experto y el observador podrian ser aplica-
das sistemdticamente en futuros andlisis de
corredores (11). En cambio, segin Kent (6),
este método es eficiente y cominmente
empleado pero, desafortunadamente, pre-
senta un gran ndmero de deficiencias. Hay
pocas evidencias que muestren que las
variables utilizadas sean buenos pronosti-
cadores de preferencias y los sistemas de
valoracién son algo arbitrarios. Las estima-
ciones de los criterios relevantes dependen
ampliamente de los valores de los evalua-
dores, que no tienen necesariamente por

The road as an inherent component of the landscape. A tool to approach the landscape to the viewer

41



1. Otero, I. Cafas, P. Esparcia, M. Navarra, M.* C. Martin, E. Ortega

42

qué ser los mismos que los del publico en
general. Los enfoques de los expertos asu-
men que los valores escénicos son inheren-
tes al paisaje y que los profesionales son
jueces competentes de los atributos que con-
tribuyen a la belleza escénica. Este modelo
asume que todos vemos el paisaje basica-
mente de la misma manera que las prefe-
rencias paisajisticas son superficiales y uni-
dimensionales.

Uno de los puntos centrales en la evalua-
cién del paisaje es la seleccion del grupo
de variables pertinentes. La mayoria de las
variables o descriptores del paisaje comdn-
mente empleados en la evaluacion del pai-
saje pueden clasificarse como fisicos, artis-
ticos o psicolégicos. Las dimensiones
fisicas se refieren a elementos medioam-
bientales o a la relacién entre dos aspectos
de éstos. Los descriptores artisticos se refie-
ren a los aspectos de la composicién que
resultan de ciertos arreglos de las caracte-
risticas fisicas del paisaje, y las variables
psicoldgicas describen los impactos menta-
les que un paisaje puede generar en los
observadores (32).

La determinacién de la calidad visual a lo
largo de la carretera suele incluir un
inventario de elementos fisicos que, presu-
miblemente, pueden convertirla en escé-
nica. Las areas visibles son examinadas
segln la presencia de estructuras como el
agua, grandes drboles, afloramientos de
rocas, vistas, topografia, estructuras histé-
ricas, etc. (33-34). Las caracteristicas de la
composicién de las escenas pueden eva-
luarse en términos de linea, forma, uni-
dad, contraste, grado de conservacion, u
otras variables de disefo (35-36). A menu-
do estos juicios son transformados en tasas
numéricas, valoradas y sumadas para
reflejar el conjunto de la calidad escénica
del drea estudiada (6).

Por ejemplo, en la investigacion realizada
por Kent (6), se utilizaron siete variables
psicolégicas: coherencia, complejidad,
legibilidad, misterio, apertura, uniformidad
y locomocion. Una de sus conclusiones fue
que las caracteristicas del paisaje que sue-
len recibir mas respuestas positivas son las
calidades naturales y culturales que contri-
buyen al caracter global del drea. Otra fue
la comprobacién de que variables psicolé-
gicas como complejidad, uniformidad,

Informes de la Construccién, Vol. 58, 504, 39-54, octubre-diciembre 2006

coherencia, y misterio determinan signifi-
cativamente la respuesta del paisaje.

Por otra parte, los distintos departamentos
estatales estadounidenses que realizan
estudios de estos temas utilizan diferentes
variables. Por ejemplo El Bureau of Land
Management aplica un sistema evaluativo a
provincias fisiogréficas, basado en siete fac-
tores: forma de la tierra, vegetacién, agua,
color, paisaje adyacente, escasez y modifi-
caciones culturales (37, 11). Sin embargo,
la School of Landscape Architecture se cen-
tra en la medida del cambio originado en el
paisaje por el desarrollo de un proyecto,
utilizando los descriptores artisticos: color,
forma, linea, textura, escala y espacio (38).
Asi que, mientras cada sistema presenta
calidades Unicas, los comunes denomina-
dores existen. Las cuatro variables descrip-
tivas que utiliza principalmente el método
experto son: naturalidad (es decir, la natu-
ralidad del paisaje o la naturalidad que se
percibe), vivacidad (el grado en el cual una
escena en general es memorable), variedad
(colores, texturas, forma y masas, formas y
espacios, u otros atributos visibles que afa-
den una diversidad o la mezcla de expe-
riencias visuales por escena) y unidad
(equilibrio apropiado o la armonia de ele-
mentos escénicos existentes dentro de una
escena) (11).

Hasta ahora nos hemos centrado en la cata-
logacion de una carretera como escénica
posteriormente a su construccion. Pero ha
de tenerse en cuenta que la efectividad de
la integracién ambiental de la carretera
depende de su consideracion a lo largo de
todo el proceso de elaboracion del proyec-
to. Espanol, en 1994, concreto esta idea en
una serie de recomendaciones para la
incorporacién del condicionado ambiental
en los proyectos de construccién de carre-
teras. Estos proyectos se van definiendo de
forma sucesiva, nivel de detalle creciente,
desde el estudio informativo, al proyecto de
trazado y al proyecto de construccion (39).

De todos modos, existen pocos intentos de
integrar la consideracion del factor medio-
ambiental en la fase de planificacion de
una red viaria [...]. Segin Kuiken (40), por
ejemplo, se pueden considerar factores
sociales, fisicos, econémicos y ecolégicos
en cada etapa de la construccion de la
carretera, que tendrdn mayor o menor
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importancia relativa segln estemos en la
fase de planificacién y localizacién, diseno
de la ruta, construccion, explotacién vy
mantenimiento (41).

3. METODOLOGIA

La metodologia a seguir en el estudio que
aqui se presenta consta de una serie de eta-
pas que se resumen en la Figura 1.

3.1. Captacion de los valores del paisaje

Para realizar la valoracion del paisaje
observado a través de la carretera se propo-
ne una metodologia basada en atributos y
que ha sido disenada a partir de los traba-
jos de Canas, 1. 1995 (38).

Los atributos fisicos que se consideran son
los siguientes:

1. Agua (incluye cuatro variables: tipo,
orillas, movimiento y cantidad).

2. Forma del terreno (una variable: tipo).

3. Vegetacién (cuatro variables: cubierta,
diversidad, calidad y tipo).

4. Nieve (una variable: cubierta).

5. Fauna (tres variables: presencia, interés
y facilidad de verse).

6. Usos del suelo: (dos variables: tipo e
intensidad). Se trata de ver las modifi-
caciones antrépicas, estableciéndose
tres grandes grupos dentro de la varia-
ble tipo:

— Muy modificado: terrenos “indus-
trial”, “urbano” o “minero”.

— Poco modificado: terrenos con pocas
modificaciones.

— Sin modificaciones: cuando no exis-
tan modificaciones antrépicas.

Dentro del terreno poco modificado se

establecen a su vez varios niveles.

7. Vistas (dos variables: tipo e intensidad).
Por vista desde un punto de observa-
cién se entiende aquella porcién del
territorio visible desde ese punto.

8. Sonidos (dos variables: presencia y
tipo).

9. Olores (dos variables: presencia y
tipo).

10. Recursos culturales (cuatro variables:
presencia, tipo, facilidad de verse e
interés).

Metodologia de captacién de los valores
del paisaje a través de las carreteras

Definicién de los paisajes regionales

=

— Cartografia de paisaje

— Tipologia de carreteras

— Definicién de grandes unidades regionales de
paisaje

\/

Captacion del valor de los paisajes locales

= =

— Establecimiento de los paisajes locales
— Valoracion del paisaje a través de atributos
fisicos, estéticos y psicolégicos

11. Elementos que alteran el caracter (cua-
tro variables: intrusion, fragmentacion
del paisaje, tapa linea de horizonte y
tapa vistas).

Con relacion a los descriptores estéticos se
estudian los siguientes:

1. Forma (tres variables: diversidad, con-
traste y compatibilidad). Se entiende
por forma la figura de los distintos ele-
mentos distintos que ocupan una cier-
ta extension en el paisaje.

2. Color (tres variables: diversidad, con-
traste y compatibilidad).

3. Textura (tres variables: diversidad, con-
traste y compatibilidad).

Por lo que se refiere a los descriptores psi-
coldgicos se tienen en cuenta:

1. Unidad (dos variables: lineas estructu-
rales y proporcion). Cuando se observa
un paisaje, se advierten multitud de
interrelaciones, interrelacion de mon-
tafia con el cielo, interrelaciéon de las

Figura 1. Metodologia.
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diversas especies vegetales entre si y el
terreno donde se asientan etc.; pero
todas éstas deben ostentar una peculiar
ordenacién que es la que suscita el
agrado del observador.

2. Expresion (cinco variables: lineas
estructurales, proporcién, afectividad,
estimulaciéon y simbolismo).

La valoracion se puede realizar directa-
mente sobre el terreno o a través de foto-
grafias (excepto algtn atributo).

La puntuacién se establece de 0 a 100. De
esta forma el método posee un alto grado
de sensibilidad. Las fichas que recogen las
valoraciones y en las que se resumen todos
estos parametros estan estructuradas de for-
ma que son facilmente completadas. Ade-
mas, se deja en ellas una zona en blanco
para poder realizar comentarios escritos.

3.2. Definicion de los paisajes regionales

Para llegar a definir las grandes unidades
regionales de paisaje y carreteras se ha par-
tido del Atlas de los paisajes de Espana en
formato digital elaborado por un cualifica-
do equipo de trabajo de la Universidad
Auténoma de Madrid bajo la direccion de
Rafael Mata Olmo y Concepcién Sanz
Herraiz; dicho Atlas se configura en un
mapa general a escala 1: 4.000.000 de los
paisajes de Espana en el que se diferencian
24 grandes grupos o asociaciones de pai-
sajes para la peninsula Ibérica, este mapa
se subdivide a su vez en 51 hojas (Penin-
sula e islas Baleares) cada una de las cua-
les figura con su propia leyenda en la que
se recogen, a escala 1: 200.000, los dife-
rentes subgrupos de paisajes que se locali-
zan en ellas (42).

Una vez establecidos los grandes grupos o
asociaciones de paisaje, el segundo paso
ha consistido en realizar una valoracién de
todos ellos, con este fin se han estudiado y
resumido las descripciones que de los prin-
cipales grupos de paisajes se realizan en el
libro que acompana al Atlas (42); de este
andlisis se han extraido los principales ras-
gos que configuran cada paisaje (relieve,
altitud, posicién/influencia, rasgos morfol6-
gicos, usos y nucleos de poblacion).

Tomando como base todos estos rasgos se
ha afrontado la valoracién en dos etapas:

Etapa 1: se valoran de 1 a 10 los veinticua-
tro grandes tipos o asociaciones de paisaje.
Etapa 2: dentro de cada grupo se valoran de
0 a 3 los distintos subgrupos.

El valor final de cada tipo de paisaje vendra
dado por la expresién:

Vi =Vy % [(Va x Vg )/30]

en la que

Vg = valor final del paisaje

V, = valor de la asociacién

Vg = valor del subgrupo dentro de la aso-
ciacion

La consideracién del sumando final matiza
la valoracion de las distintas asociaciones,
esto se considera necesario dada su ampli-
tud y variabilidad espacial.

En la Tabla 1 que aparece en las paginas
siguientes se incluye la citada valoracién
paisajistica de las diferentes asociaciones y
subgrupos de paisajes de la Espafia penin-
sular. Partiendo de dicha valoracion, se ha
realizado un mapa de Espana (Figura 2) en
el que se refleja el valor paisajistico de cada
area, en una escala de 1 a 10.

Por otra parte, es necesario un estudio pre-
vio de la red de carreteras teniendo en
cuenta los distintos tipos y sus respectivos
impactos en el medio ambiente y en el pai-
saje, que, generalmente, aumentan con la
importancia de la via. Asi nos encontramos,
de menor a mayor con:

e Tramos urbanos.

e Carreteras autonémicas de tercer grado.

e Carreteras autonémicas de segundo grado.
e Carreteras autonémicas de primer grado.
e Carreteras nacionales.

* Autovias.

* Autopistas.

Por dltimo, el proceso de seleccion de las
rutas escénicas se completaria con un estu-
dio conjunto tanto de los paisajes valorados
como de las carreteras por las que se desa-
rrollarfan las rutas, intentando aprovechar
las carreteras con menos impacto paisajisti-
co que atraviesen las dreas de mayor valor,
de este modo se llegan a definir grandes
unidades regionales de paisaje y carreteras,
cuyo valor paisajistico se determinaria
mediante la aplicacion del método descrito
en el apartado anterior.
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Figura 4. Mapa de Paisaje valorado para el uso
recreativo en la Comunidad de Madrid.

3.3. Captacion del valor de los paisajes Figura 5. Mapa de municipios
locales de la Comunidad de Madirid.

A continuacién se expone la aplicacién de

la metodologia general expuesta al territo- 2. Seleccién de las zonas de valor 1
rio de la Comunidad de Madrid. (“Calidad del paisaje muy alta, pero
con alta fragilidad) y las de valor 5
Para localizar las rutas, desde las cuales se (“Calidad del paisaje alta o media-
realizara la valoracién del paisaje, se han alta”) del “Mapa de paisaje valorado
seleccionado en primer lugar zonas de alto para el uso recreativo de la Comunidad
valor paisajistico segun las etapas siguientes: de Madrid”, incluido en la tesis docto-
ral El uso publico recreativo: modelo
1. Seleccién de las zonas de valor 7 de planificacion mediante la utilizacion
(méaximo valor para la Comunidad de de un Sistema de Informacion Geogra-
Madrid) del Atlas de los paisajes de Espa- fica (43). Este mapa utiliza una escala

Aa (42), mencionado anteriormente, que de valores de 1a 5 (Figura 4).
utiliza una escala de calidad de paisa- 3. Superposicién de las zonas selecciona-
je creciente con valores del 1 al 10 das en ambos mapas. Como resultado
(Figura 3). se obtuvieron por intersecciéon las
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zonas de maxima calidad de paisaje de
la Comunidad de Madrid.

4. Determinacién de los términos munici-
pales a los cuales pertenecian las
superficies obtenidas, superponiendo
el mapa resultante del punto tres con
un mapa de los términos municipales
de la Comunidad de Madrid (Figura 5).
Las zonas consideradas coinciden con
la sierra de Madrid que discurren por el
noroeste de la Comunidad.

5. Una vez determinados los municipios
con interés paisajistico se disenaron las
rutas con la ayuda del soporte informa-
tico de La guia CAMPSA 2000 (44).

Se establecieron 6 rutas que recorren los
siguientes municipios:

Ruta 1: Rozas de Puerto Real, Cenicien-

tos, Cadalso de los Vidrios, Navas del

Rey, Robledo de Chavela, Santa Maria de

la Alameda, San Lorenzo de El Escorial,

Zarzalejo.

e Ruta 2: Guadarrama, Collado-Mediano,

Los Molinos, Cercedilla, Navacerrada,

Becerril de la Sierra, El Boalo, Manzana-

res el Real, Soto del Real.

Ruta 3: Soto del Real, Miraflores de la

Sierra, Puerto de la Morcuera, Rascafria,

Alameda del Valle, Pinilla del Valle,

Lozoya, Canencia, Puerto de Canencia,

Miraflores.

e Ruta 4: Navarredonda, Gascones, Brao-
jos, La Acebeda, Robregordo, Somosie-
rra, Montejo de la Sierra, La Hiruela.

e Ruta 5: Bustarviejo, Puebla de la Sierra,
El Atazar, Patones.

e Ruta 6: Buitrago del Lozoya - Pradena del

Rincén - Puebla de la Sierra - Pradena del

Rincon - Montejo de la Sierra - EI Cardo-

so de la Sierra - Montejo de la Sierra - La

Hiruela - Montejo de la Sierra - Horca-

juelo de la Sierra - Horcajo de le Sierra -

Aoslos - Buitrago de Lozoya.

3.4. Red de carreteras a estudiar

Para establecer la red de carreteras a estu-
diar se tuvieron en cuenta los siguientes
condicionantes:

1. Se establecié una longitud de ruta en
torno a los 150 km.

2. Las rutas deben incluir tanto carreteras
que enlazan ndcleos urbanos importan-
tes, al considerarlas de paso obligado
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para viajeros, como aquellas que dan
acceso a zonas de interés mas alejadas
(municipios, campings, zonas de inte-
rés turistico...).

3. Debido a las normas de circulacion, se
ha prestado especial atencién a las
carreteras de menor categoria, ya que
ofrecen a los viajeros la posibilidad de
ir a bajas velocidades o incluso detener-
se en arcenes, apartaderos o desvios de
caminos sin peligro.

La valoracion se realiza en cada tramo de la
carretera que corresponde a un tipo de pai-
saje diferente, constituyendo asi cada tra-
mo una Unica unidad paisajistica que se
valora, aplicando el método ya expuesto, a
través de fotografias tomadas in situ en el
sentido de la marcha y en el sentido con-
trario, si bien se debe dar prioridad a las
correspondientes al sentido del recorrido,
que son las que corresponden a la visién
del conductor que recorreria el tramo.

Como ejemplo se muestran a continuacién
los resultados obtenidos tras la aplicacién
del método en la ruta 2 (Figura 6), ruta 4
(Figura 7) y ruta 6 (Figura 8).

4. CONCLUSIONES

Como conclusién se puede destacar la ope-
ratividad de la metodologia disefiada que
permite realizar, de forma sencilla, en pri-
mer lugar, la seleccién de las carreteras
escénicas y, posteriormente, la valoracién
del paisaje percibida desde ellas.

La operatividad del método se basa en los
puntos siguientes:

¢ Toma como datos de partida informacion
disponible en formato digital (Atlas de los
paisajes de Espana, Guia CAMPSA) facil-
mente integrable en un sistema de infor-
macién geografica.

Los criterios de seleccién de las carrete-
ras escénicas se establecen de forma cla-
ra y sencilla.

El método de valoracion del paisaje
supone una particularizacién de una
metodologia ya contrastada, lo cual ava-
la su eficiencia.

Los factores seleccionados para realizar
la valoracién del paisaje son coherentes
y de facil comprension.

The road as an inherent component of the landscape. A tool to approach the landscape to the viewer
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(Tramos | |
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Valoracién: 32 Mediocre Valoracion: 56 Notable
Coordenadas: X: 4°03.302 /Y: 40°41.672 Coordenadas: X: 4°00.836 /Y: 40°45.516
Tramo 3: Alto del puerto de Navacerrada Tramo 4: Manzanares el Real

Valoracién: 56 Notable Valoracion: 36 Mediocre
Coordenadas: X: 4°00.172 /Y: 40°47.359 Coordenadas: X: 3°51.586 /Y: 40°43.646

Figura 6. Ruta 2.
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Valoracién: 32 Mediocre Valoracién: 37 Mediocre
Coordenadas: X: 3°30.878 /Y: 41°03.767 Coordenadas: X: 3°29.396 /Y: 41°06.190
Tramo 4: Montejo de la Sierra-La Hiruela Puerto de La Hiruela

otable s . Valoracion: 63 Notable
Coordenadas: X: 3°27.517 / Y: 41°04.534 Coordenadas: X: 3°28.461 /Y: 41°04.017

Figura 7. Ruta 4.
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Figura 8. Ruta 6.
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