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METHODOLOGY TO CALCULATE LANDSCAPE IMPACTS THROUGH
AESTHETIC ATTRIBUTES. APPLICATION TO ROAD TRANSPORT
INFRASTRUCTURES ON RURAL LANDSCAPES
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This paper presents a technique for quantifying landscape impacts from the implementation
of infrastructures on rural landscapes. Proposed methodology takes into account perception
in landscape characterization thanks to considering aesthetic attributes. In order to
characterize these attributes in a simple, objective and systematized way, a set of variables
measurable in photographs has been proposed. Landscape impacts from certain linear
infrastructures (rural road, conventional and the same highway from two perspectives) have
been calculated for testing developed method. Using photomontage techniques, the
goodness of exposed method has been probed not only referred to attributes and landscape
characterization but also referred to the alignment of results with population preferences for
analyzed scenes.
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METODO PARA LA DETERMINACION OBJETIVA DE IMPACTOS
PAISAJISTICOS MEDIANTE ATRIBUTOS ESTETICOS. APLICACION PARA
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS SOBRE PAISAJES RURALES

En el presente articulo se expone una técnica para la cuantificacion de los impactos
paisajisticos derivados de la ejecucion de infraestructuras viarias sobre paisajes rurales. Se
ha desarrollado una estrategia que incorpora la percepcién en la caracterizacion del paisaje
gracias al uso de atributos formales. Para la caracterizacion de tales atributos se ha
deducido una relacion de variables medibles en fotografias que permiten cuantificarlos de
forma objetiva, simple y sistematizable. Para probar la validez del método desarrollado se
han estudiado los impactos paisajisticos derivados de la ejecucidon de un conjunto de
infraestructuras varias (camino rural, carretera convencional y una misma autovia desde dos
perspectivas) sobre un paisaje rural. Utilizando técnicas de fotomontaje se ha comprobado
la validez del método no sélo en cuanto a la caracterizacion del paisaje y los atributos, sino
también respecto de la adecuacion de los resultados del modelo con las preferencias
expresadas por la poblaciéon para las escenas estudiadas.

Palabras clave: Impacto paisajistico; Atributos estéticos; Paisajes rurales

Correspondencia: szubelzu@ucm.es

1439



18th International Congress on Project Management and Engineering
Alcafiz, 16-18th July 2014

1. Introduccién

Muchos han sido los métodos que se han desarrollado para valorar el paisaje y los efectos
que sobre él ejercen las actividades potencialmente impactantes. Estos métodos proceden
del campo de la gestion publica del paisaje (B.L.M., 1989) o del contexto cientifico (Arriaza
et al, 2004; Howley, 2011; Ramirez et al 2001). También existen propuestas que, aun no
siendo estrictamente métodos de valoracién, analizan el efecto sobre las preferencias de
determinadas actividades susceptibles de generar impactos sobre el paisaje (Deng et al,
2013; Franco et al, 2003; Ryan, 2012; Tempesta, 2010; Grammatikopoulou et al, 2012).
Pero a pesar de la cantidad de métodos existentes para analizar el paisaje y su relevancia
académica y cientifica, no existe un acuerdo claro entre la comunidad cientifica respecto del
método adecuado para valorar los impactos que sobre el paisaje se ejercen consecuencia
de la ejecucién de proyectos.

Entre las razones que justifican esta falta de acuerdo cabe citar el caracter generalista de
muchos de los métodos que no permiten un analisis especifico ni desagregado de los
impactos y que, por tanto, dificulta el disefio de las medidas preventivas y correctoras.
También cabe citar entre los argumentos que motivan el desacuerdo la consideracion de la
subjetividad, elemento consustancial al paisaje y que debe ser tenido en cuenta aunque ello
suponga manejar la subjetividad (Whewrret, 1996). Los modelos para valorar el paisaje
deben incorporar la percepcion en dos sentidos: en la caracterizacién del paisaje y en la
consideracion de la sociedad susceptible de percibirlo y valorarlo.

La primera de las exigencias implica caracterizar el paisaje incorporando la percepcion como
elemento nuclear sin recurrir a variables ecoldgicas que no tiene por qué guardar relacién
con las preferencias (Velazquez et al, 2012). Este desalineamiento entre objetivos
ambientales y paisajisticos impone el descarte de los atributos ecologicos. ElI argumento
apunta entonces hacia los atributos formales, mas vinculados con los mecanismos de la
percepcion (Gobster y Chenoweth, 1989), pero que resultan complicados de definir y medir
en los paisajes, su determinacién estd cargada de subjetividad y carecen de la
sistematizacion exigible a cualquier método del que se esperan resultados comparables
(Zhao et al, 2013).

La discusion se orienta hacia el tipo de método cuando se analiza el segundo condicionante
impuesto por la percepcion, la consideracion de la sociedad. Los métodos directos
incorporan de forma automatica a la sociedad puesto que requieren de ella para cualquier
valoracion. Esto constituye sin embargo su mayor inconveniente debido a la falta de
operatividad de este proceso. Sin embargo, los métodos indirectos no siempre consideran la
percepcidon pero resuelven los problemas de operatividad al no requerir de la poblacion para
deducir el valor del paisaje.

Parece a la vista de lo anterior que, a pesar del desacuerdo existente en torno a los
métodos, desde un punto de vista tedrico, el punto de partida éptimo para construir un
modelo para valorar los impactos paisajisticos lo constituye la combinacion atributos
formales y métodos indirectos siempre que se resuelvan los inconvenientes achacados a
ambos. Este ha sido el origen de los trabajos expuestos en la presente comunicacion cuyo
objetivo principal ha sido desarrollar un método para cuantificar los impactos paisajisticos
derivados de la ejecucion de las actividades potencialmente impactantes.

2. Metodologia

Para la consecucién de los objetivos anteriores se ha seleccionado un tipo de paisaje
(paisaje cerealistico en la Comarca de La Morafa, Avila) y un tipo de infraestructuras
especificos. Posteriormente se diseid una estrategia para medir de forma objetiva y
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sistematizable los atributos formales y definir una metodologia para cuantificar los impactos
paisajisticos de forma desagregada y detallada.

2.1. Seleccion del tipo de paisaje e infraestructuras impactantes

Se ha seleccionado una fotografia base carente de singularidades sobre la que se ha
simulado mediante fotomontaje la ejecucion de una serie de infraestructuras viarias (un
camino rural, una carretera convencional y una misma autovia desde dos perspectivas
diferentes). Todas las escenas se incluyen en la figura 1.

Figura 1. Fotografia base y fotomontajes incluyendo las infraestructuras impactantes

2.2. Atributos y variables para la cuantificacién del paisaje

De entre la relacion de atributos formales existentes, se ha optado por utilizar los propuestos
por Smardon et al (1979): colores, lineas, formas, textura, composicién espacial y escala por
su razonable aptitud para la medicion objetiva y por su relacién con la percepciéon humana
(Zeki, 2001). Se ha trabajado con fotografias de dimensiones 100x75 cm, para facilitar la
caracterizacion de los atributos, y 3.664x2.748 pixeles. Sobre ellas se han medido los
atributos insertandolas en AutoCAD para medir las variables referidas a lineas, formas,
textura, composicién espacial y escala y utilizando el software Imaged para medir el color.

1. Color

Para caracterizar el color se ha utilizado el modo RGB en el que cada pixel queda
caracterizado por la luminosidad, que varia entre 0 y 255, asociada a cada una de las
tres gamas de color: rojo, verde y azul. Las variables empleadas se especifican en la
tabla 1.

Tabla 1. Variables empleadas para la cuantificacion del atributo color

Rojo Verde Azul

Luminosidad Media Luminosidad Media Luminosidad Media

Desviacion tipica Desviacion tipica Desviacion tipica
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2. Lineas

Las lineas en un paisaje nacen como consecuencia de la existencia de contrastes en
el color, la textura o las formas, y definen un camino real o imaginario que guia la
vista (Smardon et al, 1979). Unicamente se han identificado en las escenas lineas
rectas (unen dos puntos sin cambios de direccion) y curvas (por aproximacion a
arcos de circunferencia) y cualquier linea debe quedar definida a partir estas dos
clases. En la figura 2 se incluyen ejemplos de lineas rectas y curvas identificadas en
una misma escena.

Figura 2. Ejemplos de lineas rectas y curvas en una fotografia

F
Curva

Rectas

Con estos condicionantes se ha modelizado cada linea presente en la fotografia sobre el
software citado y se han medido las variables expuestas en la tabla 2.

Tabla 2. Variables empleadas para la cuantificacion del atributo lineas

LINEAS RECTAS LINEAS CURVAS
NUmero de lineas rectas Namero de lineas curvas
Longitud media Desuv. tipica longitud media Longitud media Desv. tipica longitud media
Angulo medio Desuv. tipica dngulo medio Radio medio Desv. tipica radio medio
3. Formas

Las formas se definen como el volumen o la superficie de un objeto que aparece
unificado tanto por su configuracion en la superficie del terreno como sobre el
conjunto del paisaje (Espafol, 1997). Para identificar una forma en la imagen debe
tratarse de un area homogénea representada en una imagen en dos dimensiones y
poder delimitarse mediante un contorno identificable que contraste sobre un fondo
continuo.

Para caracterizar las formas se ha recurrido a su geometria y complejidad en los
términos descritos por Smardon et al (1979), unificandose las dos clases intermedias
para simplificar su identificacion en las fotografias. Las variables propuestas se
exponen en la tabla 3.

Tabla 3. Variables empleadas para la cuantificacion del atributo formas

Geometria Complejidad
Numero de formas geométricas Numero de formas simples
Geométricas Superficie media Simples Superficie media
Desviacion tipica superficie Desviacion tipica superficie
Intermedias  Numero de formas intermedias Intermedias Numero de formas intermedias
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Geometria Complejidad
Superficie media Superficie media
Desviacion tipica superficie Desviacion tipica superficie
Numero de formas amorfas Numero de formas complejas
Amorfas Superficie media Complejas Superficie media
Desviacion tipica superficie Desviacion tipica superficie media

Dentro de las categorias extremas segun geometria (geométricas y amorfas) y
complejidad (simples y complejas) unicamente deben incluirse aquéllas que de
manera muy evidente satisfagan tales requisitos, siendo las clases intermedias
adecuadas para incluir las formas que no los cumpliesen. En la figura 3 se incluyen
ejemplos de caracterizacion de formas.

Figura 3. Ejemplos de tipos de formas con arreglo a la geometriay la complejidad

Geométrica (geom.)
Simple (compl.)

Intermedia (geom.)

Amorfa (geom.)
Compleja (compl.)

Intermedia (geom.)
Intermedia (compl.)

4. Textura

La textura en una escena viene definida por la agregacion de pequenos elementos
(granos) que constituyen un patrén continuo (Smardon et al, 1979). Para caracterizar
la textura se recurre a las tres categorias (fina, media, gruesa) utilizadas por estos
autores pero definiendo limites objetivos que permitan clasificar los granos en las
escenas segun su superficie:

e Grano fino: Sgrano<10 cm2.
e Grano medio: 10sSgrano<100 cm2.
¢ Grano grueso: Sgrano=100 cm2.
La propuesta de variables para la medicion de la textura se incluye en la tabla 4.

Tabla 4. Variables empleadas para la cuantificacion del atributo textura

Finos Medios Gruesos
Numero de granos finos Numero de granos medios Numero de granos finos
Superficie media Superficie media Superficie media
Desviacion tipica superficie media Desviacion tipica superficie Desviacion tipica superficie

Un elemento debe medirse como grano en el seno de la textura y no como forma
cuando se repite en la escena hasta constituir un patrén identificable. En la figura 4
se incluyen sendos ejemplos de elementos que constituyen formas y textura en cada
una de las escenas.
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Figura 4. Diferencias entre elementos que constituyen textura o formas

Textura Formas
5. Composicioén espacial

La composicion espacial alude a la disposicion tridimensional de los objetos y huecos
presentes en el paisaje (Smardon et al, 1979). Para salvar la subjetividad inherente a
la propuesta de estos autores, se han definido variables (tabla 5) orientadas no tanto
a catalogar los diferentes tipos de composicion espacial sino a medir los elementos
que conducen a tal composicion.

Tabla 5. Variables empleadas para la cuantificacion del atributo composicion espacial

Lineas horizonte rectas Lineas horizonte curvas

NUmero de lineas rectas Ndmero de lineas curvas

Longitud media Desuv. tipica longitud media Longitud media Desv. tipica longitud media
Angulo medio Desv. tipica dngulo medio Radio medio Desv. tipica radio medio

Superficie cielo Superficie resto

6. Escala

En el presente trabajo, en una linea similar a la definida por Arriaza et al (2004), se
consideran incluidos dentro del atributo escala todos los elementos que contrasten
con el entorno independientemente de que fuesen incorporados por el proyecto o
que existiesen en la escena antes de su ejecucién. Las variables utilizadas se
exponen en la tabla 6.

Tabla 6. Variables empleadas para la cuantificacion del atributo escala

NUumero de elementos Superficie media Desviacion tipica superficie media

3.2 Anédlisis del contraste

Para cuantificar el contraste se propone el empleo de tasas de variacion para cada una de
las variables expuestas en las tablas 1 a 6. La expresion utilizada se expone en la férmula 1:
Xit—=X?

AT AN (1)

AXi = xio
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En la formula 1, AX; representa la tasa de variacion referida a la variable i, x? y X: se
refieren a los valores de la variable i en las situaciones previa (0) y posterior (1) a la
ejecucion de la actividad cuyo impacto se desea analizar. La equivalencia entre la tasa
anterior y las clases cualitativas habituales se incluye en la tabla 7.

Tabla 7. Definicion y cuantificacion de las categorias de contraste consideradas

Categoria contraste Rango &x; Categoria contraste Rango 3x;
Compatible 0< | AX;| 0,25 Severo 0,75<| AX| <1
Moderado 0,25< | AX;| 0,75 Critico | AX;| 21

La tasa de variacion expuesta en la formula 1 plantea el problema de los casos en los que la
variable en cuestion adoptase el valor cero para la imagen original. En estos casos se ha
supuesto el contraste cualitativo maximo (critico) al incorporarse un elemento que no existia
en la escena original y se les ha asignado el valor uno.

Para validar los contrastes con arreglo a la percepcion de la poblacion se ha realizado una
encuesta sobre una muestra de 125 individuos a los que se solicité que valorasen las
fotografias con arreglo a una escala entre 1 (no me gusta nada) y 4 (me gusta mucho).

3. Resultados y discusion

Se ha realizado una caracterizacion de cada una de las variables expuestas en las tablas 1
a 6 tanto para la fotografia original como para las simulaciones. El primero de los atributos
analizados ha sido el color, cuyos histogramas se incluyen en la figura 5.

Figura 5. Caracterizacion del atributo color en cada una de las fotografias analizadas

ORIGINAL CAMINO RURAL CARRETERA CONVENCIONAL

AUTOVIA (a) AUTOVIA (b)

La técnica para la medicion del color definida es mas objetiva y sistematizable que la
expuesta en los trabajos de Smardon et al (1979), B.L.M. (1980), Arriaza et al (2004) o
Canas y Ruiz (2001), asemejandose mas a la propuesta de Garcia Moruno (1998) sobre la
que aporta la ventaja de permitir un analisis mas completo al referirse a toda la fotografia y
no Unicamente al contraste del elemento incorporado. Los histogramas de la figura 5 y las
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cifras de la tabla 8 muestran como las infraestructuras alteran la distribucién de color
incrementando la luminosidad de las tres gamas (salvo en la autovia —a— en la que se
perciben unicamente los taludes con una gama de color similar al original).

Tabla 8. Variables referidas al atributo color medidas en las fotografias

ROJO VERDE AZUL
Fotografia
Media Desuv. tip. Media Desuv. tip. Media Desuv. tip.

Original 89,07 29,99 117,61 39,23 121,91 77,56
Camino rural 97,79 28,92 122,35 35,14 132,82 68,45
Carretera conv. 117,37 41,07 140,89 34,57 156,02 56,97
Autovia (a) 88,82 30,91 116,68 40,41 121,83 77,77
Autovia (b) 99,63 34,49 125,77 40,48 144,70 67,86

La modelizacién del atributo lineas queda reflejada en la figura 6.

Figura 6. Caracterizacién del atributo lineas en cada una de las fotografias analizadas

ORIGINAL CAMINO RURAL CARRETERA CONVENCIONAL

AUTOVIA (a) | AUTOVIA (b)

Las reflexiones realizadas en relacion a la objetividad y sistematizacion en la medida del
color también son extrapolables al atributo lineas en cuanto a las ventajas sobre los trabajos
de Smardon et al (1979), B.L.M. (1980) o Canas y Ruiz (2001) y el mayor alineamiento, y
generalizacion, respecto del modelo de Garcia Moruno (1998). La tabla 9 muestra los
resultados de la medicién de cada variable relacionada con las lineas en cada fotografia.

Tabla 9. Variables referidas al atributo lineas medidas en las fotografias

LINEAS RECTAS

Fotografia -
Ndmero Longitud media (cm) Desv.tip. (cm) Angulo medio (°) Desuv. tip. (%)
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Original 9 93,98 160,41 71,33 34,95
Camino rural 14 172,59 179,65 79,50 42,81
Carretera conv. 10 100,79 134,79 73,10 33,58
Autovia (a) 15 153,08 273,11 46,95 41,19
Autovia (b) 20 312,00 269,60 66,80 31,98
Fotografia LINEAS CURVAS
Numero Longitud media (cm) Desv. tip. (cm) Radio medio (cm) Desv. tip. (cm)
Original 3 232,86 153,43 2.181,00 1.456,10
Camino rural 3 232,86 153,43 2.181,00 1.456,10
Carretera conv. 6 265,84 134,28 1.731,80 1.140,76
Autovia (a) 3 420,64 292,59 7.603,04 1.291,77
Autovia (b) 22 130,12 134,92 1.381,78 3.136,23

La informacion contenida en la tabla 9 permite comprobar cémo las infraestructuras
incrementan la cantidad y longitud media en espacial en el caso de las lineas rectas. El
angulo medio de las lineas rectas desciende de forma significativa en la autovia (a) debido a
la incorporacién de lineas rectas de componente horizontal.

La caracterizacion del atributo formas en cada escena se expone en la figura 7.

Figura 7. Caracterizacion del atributo formas en cada una de las fotografias analizadas

ORIGINAL CAMINO RURAL CARRETERA CONVENCIONAL

AUTOVIA (a) ~ AUTOVIA (b)

La tabla 10 muestra como las infraestructuras incorporan en la escena formas de caracter
intermedio en cuanto a complejidad y geometria incrementando practicamente en todos los
casos la superficie media y su variabilidad. La autovia (b) es la Unica que incorpora
elementos amorfos.
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Tabla 10. Variables referidas al atributo formas medidas en las fotografias

GEOMETRICAS INTERMEDIAS AMORFAS
Fotografia N° S. Media (sz) Tigii\éﬁ N© S.((I:vlrsg)la De(::,:\;.];l';p. o S.((I:\/Irsg)la De(s(,:\;ZT)lp.
Original 0 0,00 0,00 1 1.952,55 0,00 0 0,00 0,00
Caminorural 0 0,00 0,00 1 1.952,55 0,00 0 0,00 0,00
Carreteraconv. 0 0,00 0,00 1 1.952,55 0,00 1 132.419,23 0,00
Autovia (a) 0 0,00 0,00 5 5.705,52 6.206,37 O 0,00 0,00
Autovia (b) 0 0,00 0,00 2 6.425,56 4473,01 7 16.053,56 19.542,47
SIMPLES INTERMEDIAS COMPLEJAS
Fotografia , S.Media Desv.Tip. No S.Media Desv.Tip. =~ S.Media Desv. Tip.
(cm? (cm? (cm? (cm? (cm? (cm?
Original 0 0,00 0,00 1 1.952,55 0,00 0 0,00 0,00
Caminorural 0 0,00 0,00 1 1.952,55 0,00 0 0,00 0,00
Carreteraconv. 0 0,00 0,00 1 1.952,55 0,00 1 132.419,2 0,00
Autovia (a) 0 0,00 0,00 4 6.246,51 6.832,67 1 3.541,54 0,00
Autovia (b) 0 0,00 0,00 6 17.218,79 20.303,26 3 7.304,44 7.908,80

La caracterizacion de la textura exige delinear todos los granos presentes en la fotografia lo
cual resulta laborioso pero incide en la objetividad y sistematizacion perseguidas en el
presente trabajo. Los resultados se observan en la figura 8.

Figura 8. Caracterizacion del atributo textura en cada una de las fotografias analizadas

ORIGINAL

D
AUTOVIA (a) AUTOVIA (b)

La figura 8, junto con los resultados incluidos en la tabla 11, muestran el elevado numero de
granos de superficie reducida en la escena original. La superficie media de los granos se
reduce y su numero se eleva al incluir la carretera convencional debido a su firme, mientras
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que las plantaciones de los taludes en la autovia (a) incrementan la superficie y reducen el
numero de granos. La variabilidad (desviacion tipica) se incrementa en todas las escenas.

Tabla 11. Variables referidas al atributo textura medidas en las fotografias

FINO MEDIO GRUESO

Fotografia N© S. Media Desv. Tip. = S.Media Desv.Tip. = S.Media Desv. Tip.
(cm?) (cm?) (cm?) (cm?) (cm?) (cm?)
Original 1.386 2,95 1,577 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00
Caminorural 1.247 2,94 1,589 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00
Carretera conv. 2.374 1,58 1,751 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00
Autovia (a) 1.425 2,91 1,797 69 2417 14,86 4 233,78 29,92
Autovia (b) 839 2,92 1,594 13 56,76 30,05 4 148,29 38,43

La composicién espacial no se ve afectada en ninguno de los casos al no interferir ninguna
de las infraestructuras con la linea del horizonte ni alterar la proporcién de superficies entre
cielo y resto. La caracterizacion de la composicion espacial queda reflejada en la figura 9.

Figura 9. Caracterizacion del atributo composicion espacial en las fotografias analizadas

ORIGINAL, CAMINO RURAL, CARRETERA CONVENCIONAL, AUTOVIA (a), AUTOVIA (b)

En la tabla 12 se incluye la cuantificacion de las variables referidas a la composiciéon
espacial en las que se pueden comprobar los comentarios ya realizados.

Tabla 12. Variables referidas al atributo composicidon espacial medidas en las fotografias

LINEAS RECTAS Superficie
Fotografia P .
N°Longitud media (cm)Desv. Tip. (cm) Angulo medio (°) Desv. Tip. (°) cielo
Original 1 49,97 0,00 90,00 0,00 386.143,96
Camino rural 1 49,97 0,00 90,00 0,00 386.143,96
Carretera conv. 1 49,97 0,00 90,00 0,00 386.143,96
Autovia (a) 1 49,97 0,00 90,00 0,00 386.143,96
Autovia (b) 1 49,97 0,00 90,00 0,00 386.143,96
LINEAS CURVAS Resto
Fotografia .
N°Longitud media (cm)Desv. Tip. (cm)Radio medio (cm)Desv. Tip. (cm) superficie
Original 5 190,51 84,79 1.082,18 666,14 363.856,04
Camino rural 5 190,51 84,79 1.082,18 666,14 363.856,04
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Carretera conv. 5 190,51 84,79 1.082,18 666,14 363.856,04
Autovia (a) 5 190,51 84,79 1.082,18 666,14 363.856,04
Autovia (b) 5 190,51 84,79 1.082,18 666,14 363.856,04

En cuanto al atributo escala (figura 13), en la escena original no existia ningun elemento
susceptible de ser considerado como tal y se han incorporado en todos los casos salvo en la
autovia en el caso (a) puesto que al no percibirse de forma explicita no genera contraste.

Figura 13. Caracterizacion del atributo escala en cada una de las fotografias analizadas

CAMINO RURAL CARRETERA CONVENCIONAL ~ AUTOVIA (b)
ORIGINAL AUTOVIA (a)

Los resultados derivados de la cuantificacion del atributo escala se observan en la tabla 13,
pudiendo comprobarse el efecto derivado de la inclusion de las diferentes infraestructuras.

Tabla 13. Variables referidas al atributo escala medidas en las fotografias

Fotografia No Superficie Media cm?) Desv. Tip. (cm?)
Original 0 0,00 0,00
Camino rural 1 97.038,07 0,00
Carretera conv. 1 132.419,23 0,00
Autovia (a) 0 0,00 0,00
Autovia (b) 1 113.868,47 0,00

Una vez calculadas las variables referidas a los atributos expuestos en las tablas 8 a 13, el
paso siguiente consiste en calcular las tasas de variacién para cada una de ellas aplicando
la formula 1 y clasificar cada impacto con arreglo a las categorias cualitativas expuestas en
la tabla 7. El resultado de esta operacion se expone en la figura 10.

Figura 10. Caracterizacion cualitativa de los impactos derivados de las actuaciones analizadas

SEVERC

i AUTOVIA (a)
CARRETERA CONVENCIONAL
CAMINO RURAL

Iﬁ%“é?ﬁl’é'ég AUTOVIA (b)

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

En la medida en la que el modelo supone que existe impacto sobre el paisaje siempre que
exista variacion en la variable (| AX;| >0), el analisis debe centrarse en los impactos criticos y
severos especialmente para los que, como queda reflejado en la figura 10, las
infraestructuras mas impactantes son las dos autovias, siendo mas elevada la cantidad de
impactos compatibles en las otras dos infraestructuras. El método expuesto en la presente
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comunicacion permite también realizar un analisis desagregado de los impactos para cada
atributo. Los graficos incluidos en la figura 11 muestran los resultados de este analisis.

Figura 11. Distribucién de la magnitud de los impactos por atributos
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Afinando con la informacion de la figura 11 el analisis realizado a la vista de la figura 10,
ninguna de las infraestructuras genera impactos criticos sobre el color siendo el elemento
que mas impactos criticos produce la autovia (b) y escala y formas los atributos que mayor
proporcion de impactos criticos reciben. La informacion contenida en las figuras 10 y 11
permite ademas disponer de informacién particularizada por atributos y asi disefar medidas
preventivas especificamente dirigidas a la percepcion. Por ejemplo, la relevancia de los
impactos criticos sobre la textura derivada de la ejecucién de la autovia (b) podria limitarse
ejecutando medidas que generen menor contraste sobre el tamafo del grano, proyectando
plantaciones herbaceas en lugar de arbustivas.

Contrastando los resultados del modelo con las preferencias expresadas por la muestra, se
ha observado un coeficiente de correlacion lineal de -0,82 entre el valor otorgado a las
escenas y la cantidad de impactos criticos identificados en cada escena. Este coeficiente es
inferior al obtenido por otros autores como Franco et al (2003), Ramirez et al (2011) o
Schirpke et al (2013) que observaron, respectivamente, coeficientes de 0,997 y 0,900, 0,981
y 0,84, pero superior al calculado por Arriaza et al (2004) que obtuvieron una cifra de 0,70.

4. Conclusiones

En la presente comunicacion se ha expuesto un método que permite caracterizar los
impactos paisajisticos derivados de la ejecucidon de infraestructuras lineales. Se ha
desarrollado una estrategia para caracterizar el paisaje que incorpora la percepcion gracias
al uso de atributos formales. La relaciéon de variables propuestas para cuantificar estos
atributos permite ademas su medicién de forma simple, objetiva y sistematizable, mejorando
de esta forma los métodos existentes en la actualidad para valorar los impactos
paisajisticos.

Con base a estas variables se puede cuantificar tanto el estado actual de un paisaje como
simular los efectos derivados de la ejecucion de actividades que generen impactos. Este
proceso queda definido de forma objetiva y emplea variables que pueden ser aplicadas para
cualquier tipo de paisaje y actividad que pretenda ejecutarse. La propuesta ademas permite
desglosar los impactos sobre cada uno de los atributos aportando informacion detallada que
permite disefiar de forma éptima las medidas preventivas y correctoras particularizadas vy
relacionadas directamente con la percepcion.
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Respecto de las infraestructuras analizadas, son las autovias las que generan una mayor
cantidad de impactos criticos, observandose los efectos mas relevantes sobre formas y
escala.
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