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ASUNTO: RECOMENDACIONES, RELATIVAS A LA ESTETICA DE LA CARRETERA Y SU
AMBIENTACION EN EL PAISAJE.

INTRODUCCION

Cuando un Ingeniero traza un camino estd, casi sin darse cuenta, completando la ma-
ravillosa obra de la Creacién. La belleza que Dios ha puesto en la Naturaleza estd
siendo alterada, humanizada, por la mano del hombre. Otras veces, las mds en nuestro
viejo pafs, la carretera viene a incidir en parajes donde sucesivas civilizaciones han
dejado su huella.

l.a carretera es, sobre todo, un Gtil al servicio del hombre. Del hombre que a bordo de
un camién hace posible con su trabajo el comercio y la industria y del que usando de
un ocio bien ganado, se traslada de un lugar a otro en busca de recreo para su espi-
ritu y descanso para su cuerpo.

Para que el Ingeniero pueda sentirse ayudado en su dificil y noble labor la Direccién
General de Carreteras encargé a D. Angel del Campo -feliz coincidencia de nombre y
apellido - estas RECOMENDACIONES SOBRE ESTETICA DE LA CARRETERAY SU
AMBIENTACION EN EL PAISAJE, que hoy salen a la luz. El autor ha puesto en su re-
daccién toda su apasionada sensibilidad, que al conectar con la de cada uno de sus
lectores, traerd consigo que nuestras carreteras sean cada vez mds dignas de Espafia y
de los hombres a quienes sirven.

E‘| Autor y yo estamos seguros de que con su puesta en prdctica y con el contraste
de teorfa y realidad, han de producirse de parte de los Ingenieros muchas y buenas su-
gerencias que, con toda certeza, nos hacen pensar en una segunda edicién, mucho me-
jor que esta primera.

En la Festividad de 512 Domingo de la Calzada de 1963
El Director General

Firmado: Vicente Mortes Alfonso




RECOMENDACIONES RELATIVAS A LA ESTETICA DE LA CARRETERA Y A SU

AMBIENTACION EN EL PAISAJE

OBJETO:

Las presentes recomendaciones son en todo compatibles con las normas en vi-
gor para el proyecto y conservacién de la carretera y se las puede considerar como
complementarias. Su aplicacién en cada caso y en el grado que las circunstancias per-
mitan, serd el resultado de conjugar - a través de la sensibilidad del Ingeniero - los
factores técnico-econémicos con los meramente estético-paisajisticos de los que es-
tas recomendaciones constituyen, a su vez, una recopilacién. En muchos casos, un
estudio detenido del problema concreto, permitird aplicarlas sin que por ello se re-
sienta la economia de la solucién adoptada, ya que no siendo nunca contrapuestas
las 6ptimas exigencias técnicas con las estéticas, no debe prejuzgarse que siempre
hayan de serlo éstas con las econémicas. En otros, el Ingeniero podrd obtener una
estimacién bastante concreta de lo que estéticamente sacrifica en aras de una impues -
ta limitacién econémica, debiendo, estas recomendaciones, estimularle a no entregar-
se preconcebidamente a un desentendimiento del problema estético, porque mas logra

una solucién incompleta que conoce la verdadera, que una casual que ignora el pro-

blema.




1.1.

1.2.

1.3.

1.1. 1.

1.1.2.

1.2. 1.

1.2.2.

1.-  PRINCIPIOS GENERALES.

El estudio estético de la carretera debe abordarse desde dos aspectos distintos
que se complementan totalmente: el funcional y el paisajistico.

Pudieran quedar ambos simbolizados por las cualidades que, para la carretera,
se persiguen en cada uno de ellos, BONDAD y BELLEZA.

BONDAD Toda la técnica de la carretera va destinada a esta finalidad. En estas
recomendaciones, se tratan aquellos aspectos de la técnica que sirven para que el
usuario aprecie la bondad por mera visién. La bondad que se vé es una faceta inte-
resada de la belleza.

Perspectiva lineal de la carretera. Es la forma en que el usuario vé la carretera

que ha de recorrer. Su bondad ha de apreciarla en la perspectiva para indentificar-

la con seguridad, y a su vez, ésta nace de la comodidad éptica con que lleva a ca-

bo esta contemplacién.

Geometria y luz. Son los elementos definidores del dibujo y el color que sirven

para manifestar visiblemente la perspectiva de la carretera.

BELLEZA Es el resultado de la contemplacién desinteresada de la carretera, in-
tegrada en un mundo fisico circundante, y cuyo conjunto es objeto de juicio esteti-
co. Como la carretera es, simultdneamente objeto y base de esa contemplacién, el
estudio se divide en dos partes:

La carretera en el paisaje.

El paisaje propio de la corretera.

DEFINICIONES Mantenidas cuantas han quedado establecidas por esta Direccion
General en las diferentes Ordenes Circulares publicadas con finalidad especifica,
se completan con las siguientes que son precisas para la interpretacién y aplica-
cién de estas recomendaciones:

COMODIDAD OPTICA. Buena disposicién que ofrece la carretera para que el
usuario pueda recorrerla a la velocidad especifica, sin sensacién de peligro, in-

tranquilidad o fatiga de visién, tanto por una excesiva movilidad como por una man-
tenida fijacién de sus pupilas.

|
|
%
|
|




CAMPO DE VISION DESCANSADA (C V D). Superficie rectangular vy apaisada
que guardando entre sus dos dimensiones la proporcién durea, queda, ante el obser-

é . . . .
vador, Integra y cémodamente dominada por las visuales derivadas de la normal y

constante movilidad de las pupilas. A los efectos de estas recomendaciones, se en-
tendera por C V I el rectangulo de 16 em. de ancho por 10 em. de alto, situado en
el plano transparente de un teérico parabrisas a 50 em. del conductor. ( Fig, 1)

PERSPECTIVA LINEAL DE LA CARRETERA.

Es la que teniendo a la carretera como objeto de la representacion, queda geo-
métricamente definida por un plano del cuadro coincidente con el del C V D y un
punto de vista que, a 50 cm. sobre la normal a aquél en el centro del rectéangulo,

equivale, como visién monocular, a los ojos del conductor. ( Fig. 2)

PUNTO DE FUGA (P F)

Es el que geométricamente se produce en la perspectiva de la carretera, por con-
vergencia de las dos lineas paralelas que limitan el ancho visible de la misma. A
los efectos de estas recomendaciones, se considera PF desde el momento en que el

ancho visible, proyectado sobre el plano del cuadro en la perspectiva, alcanza una
magnitud reducida, de 2 cm. ( Fig. 3)




Horizonte de la perspectiva

Fig. 3

ANCHO VISIBLE (a)

Es la dimensién transversal, comprendida entre los bordes mas externos, que de-
finen y separan con perfecta nitidez, la superficie de la plataforma, o plataformas,
del terreno adyacente, constituyendo para el conductor una invariante de la perspec-
tiva que, ante él,ofrece la carretera.

En determinados casos, puede significar a el ancho de calzada o incluso el de
una via de circulacién cuando esta definida por marcas longitudinales; pero tal cir-
cunstancia quedara oportunamente advertida.

ALTURA DEL PUNTO DE VISTA (H)

Es la que mide, perpendicularmente a la superficie de la calzada, la distancia
a que sobre ella se encuentra la vista del conductor sentado al volante de su vehi-
culo. Normalmente se ha adoptado en estas recomendaciones: H = 1,20 m.

DISTANCIADE COMODA VISIBILIDAD (d)

Es la que, medida en visual horizontal, separa la seccién transversal correspon-
diente al P F, del punto de vista de la perspectiva. En funcién del ancho visible,
esta distancia resulta ser

d=25.a




AMPLITUD HORIZONTAL.

El punto de vista y los lados verticales del rectangulo C V D, definen dos pla-
nos visuales que determinan la amplitud angular 2 4, en la que

tg a:0’16 a = Go 5t

Esta amplitud abarca el ancho visible a, en la seccién transversal de la carrete-
ra que dista

1=3,125. a

del punto de vista, midiendo sobre la rasante en que el vehiculo se encuentra.

AMPLITUD VERTICAL.

El punto de vista y los lados horizontales del recténgulo C V D, definen dos
planos visuales que determinan la amplitud angular 2 8, en la que

tg B=0,10 B =543

por lo que la seccién transversal de carretera que coincide con la limitacién infe-
rior de la amplitud vertical, estd a la distancia

10. H=12 m.

a partir del punto de vista y medida sobre la rasante en que el vehiculo se en
cuentra.

AREA DE COMODA VISIBILIDAD.

Es la que, en la carretera, determinan las amplitudes angulares del CVD y la
seccién transversal de la distancia d. Normalmente se aplicari esta denominacién
a la superficie proyectada dentro del CVD, que medida en centimetros cuadradosy
para una perspectiva tipo de recta en rasante uniforme, vale

=8 (10 - 19,2/a)

siendo a el ancho visible expresado en metros.

ANCHO VISIBLE CRITICO (ac)

Es el que sirve para clasificar las carreteras en dos grupos, segin sea su ancho
visible, ya que de &l depende el grado de predominio que la carretera pueda presen-
tar sobre el paisaje en que se desarrolla su trazado. La determinacién teérica de
su valor, se logra estableciendo, numéricamente, sobre unpaisaje patrénencuadra-
do en el rectangulo de CVD, la condicién de que el area de comoda visibilidad, su-

pere en un 15 % a la mitad de la superficie de suelo, que queda por debajo de la li-
nea de horizonte visible en el paisaje patrén. Siendo ésta la que determina un 35 %
de cielo y 65 % de suelo, ( Fig. 4 ) resulta para el ancho visibte critico el valor:

a =13 m.
c




5-h=147em. h= 3,53cm

=13 m

¢

Carretera 42 %




TIEMPO EN QUE SE PRODUCE FATIGA VISUAL.

Tanto la movilidad continua de las pupilas fuera de los limites del contorno de
CVD, como su fijacién en un punto, atn dentro del mismo, dan lugar a que se expe-
rimente fatiga visual al cabo de los tres minutos. (Puede bastar medio minuto de

visién descansada para experimentar alivio).
UNIDAD DE RECORRIDO EN LARGA DISTANCIA.

Aplicase esta denominacién a la longitud de carretera que definiendo las carac-
ter{sticas geométricas de un trazado, las mantiene como tipi camente invariantes,
en todo el recorrido entre dos puntos distantes. Puede decirse que corresponde a la
invariacién del ancho visible.

TRAMOS FATIGOSOS

Son los que rompiendo la unidad de recorrido, dan lugar a que el usuario de la
carretera experimente fatiga visual, por no presentar el trazado comodidad éptica.

ILUMINACION DIURNA.

La que produce la luz solar cualquiera que sea el estado de nubosidad entre las
horas de los dos crepiisculos.

AMPLITUDES ORTIVAS Y OCCIDUAS DEL SOL.

Distancias angulares a los puntos cardinales E y W de aquellos otros puntos
por donde el astro sale y se pone en los diferentes meses del afio y latitudes geo-
graficas.

RUMBO.

Posicién angular de la traza de un tramo de carretera en el plano del horizonte,
respecto de la linea E-W.

LINEAS DE CONTORNO.

Las que se establecen en la perspectiva como sutura de contrastes luminosos y

cromaticos.

CONTRASTES.

Acusada y vigorosa diferencia de iluminacién o de color, que presentan dos su-
perficies distintas, y que por su posicién relativa, aparecen en contacto 0 yuxta-
. e et R , .

puestas en la perspectiva, definiéendose entre ambas una nitida linea de delimi-

tacién o contorno.




PAISAJE.

1.- (Acepcién estética) : Manifestacién subjetiva de la posesién contemplativa
p p
y desinteresada del mundo fisico circundante.

2.- (Acepcién cientifica) : Manifestacién sintética de las condiciones y circuns-

tancias geolégicas y fisiograficas que concurren en un pais. (Solo aplicable
al paisaje natural).

PAISAJE NATURAL.

El que estética y cientificamente ofrece la naturaleza en sus mas puras y diver- ~
sas manifestaciones.

PAISAJE HUMANIZADO.

El que ofrece la naturaleza mas o menos alterada o afectada por el hombre y su
presencia.

PAISAJE ARTIFICIAL

El que ha perdido todo vestigio de naturaleza virgen y ha alcanzado entidad es-
tética propia como producto totalmente humano.

HUMARIZACIONES.

Alteraciones o intromisiones, obras o artificios, que el hombre produce en la
naturaleza en razén a sus vitales necesidades dentro de ella.

AMBIENTACION EN EL PAISAJE.

Acondicionamiento de una determinada humanizacién para su equilibrada y ar-
mobnica adaptacién a un paisaje previamente establecido.

4 . . >
Aplicase a la carretera como humanizadora de un paisaje natural.

ESTETICA DE LA CARRETERA.

Conjunto de conocimientos aplicables al enjuiciamiento y logro de la belleza en
. . %4 .
la carretera, tanto en su aspecto funcional como paisajistico.

2. ESTETICA GEOMETRICA DE LA CARRETERA.

Responde a las necesidades geométricas impuestas por la comodidad éptica.

Las condiciones geométricas del trazado que se obtengan con arreglo a las nor-
mas vigentes dictadas por esta Direccién General (*), deberan contrastarse con las

que aqui se recomiendan, al objeto de enjuiciar la comodidad éptica y tratar de al-
canzarla en todos los tramos en que sea posible.

(*) CONDICIONES GEOME TRICAS DEL TRAZADG, Orden circular n® 80 fecha 24 septiembre 1960.

9




2.1.

2.2.

Establiecida la unidad de recorrido en larga distancia para la carretera que se

estudia, y con la velocidad real para la que est4 proyectada, se establecera un gra-

fico de marchas que permita analizar, correctivamente, tanto la duracién de los tra-

mos fatigosos como su distribucién respecto a los tramos descansados.

No puede facilitarse al usuario de la carretera el disfrute de la contemplacién
estética, si no es con el minimo de tranquilidad y sosiego que ofrece un trazado dp-
ticamente cémodo.

Geométricamente se calculan las caracteristicas que proporcionan comodidad

éptica de un trazado, estableciendo que la perspectiva lineal de la carretera man-
tenga la movilidad de su PF dentro del contorno del CVD. '

VP =25a VT =TP = 12,5 a
@:R
OT =R-a/2-F

R?= [R-(p+0,5)a]2 +12,5% a®

2
R:p +156,5 a
2p +1
2p + 1
sena =125, —2 1
p? + 156,5

Haciendo a' = 9°5'= ¢« sen o' = 0,157
p?-159p+76=0

Py =05 F=05a
R=784a

10




2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

2.2.1.3.

Trazado horizontal

Alineaciones rectas (de rasante uniforme).

longitud minima : d=25.a
longitud méaxima : La que se recorre en 3 minutos a la velocidad real.

(a es el ancho visible).

Radio minimo de curva circular con despeje.

2+156,5
La féormula general Ry = p-+ 15¢ a
2p+1

dd el radio de la curva en la que se inscribe una visual de longitud d = 25 a, tan-
gente a la linea de despeje, cuando el ancho de éste F = p.a, queda expresado en
la proporcién p del ancho visible a. ( Fig. 5)

Si se hace coincidir la visual con el limite de la amplitud horizontal del CVD,

se obtienen,
Despeje méaximo : F=05a
Radio minimo R,= 78,4 a

La imposibilidad, que en muchos casos puede presentarse, de utilizar para a, en
las férmulas anteriores, el valor del ancho de la plataforma, aconseja graduar los
valores que puedan recomendarse en orden decreciente, con menoscabo progresivo
de la comodidad dptica.

1 - El ancho de la plataforma cuando es menor de a,

2 - El ancho de calzada.

3 - El ancho de una via de circulacién si esté definida con marcas longitudinales.
( En los casos 2y 3 el ancho F se desvirtda en su significado de despeje propia-

mente dicho).

Radio minimo de curva circular sin despeje.

Con las mismas recomendaciones que, en cuanto al valor de a, se acaban de ha-
cer y solamente para los casos en que la visual de longitud d convenga mantenerla,
sin interferencias, dentro del ancho a que se adopte, haciendo p = o en la férmula
general se obtiene

R, =156,5a

Valor que, si bien presenta mayores limitaciones de aplicacién en la practica, es,
sin embargo, el Opticamente mas recomendable: En determinadas circunstancias,
cuales las que ofrecen los paisajes llanos, para quebrar las alineaciones rectas de
excesiva longitud.

(E] desplazamiento transversal del P} respecto al centro geométrico del CVD es
del orden de 4 centimetros). { Fig. 6 )

Trazado vertical

Acuerdo circular de rasantes, convexo.

Siendo t el segmento de visual tangente a la curva vertical deacuerdodesde el

11




punto de vista, (Fig. 7y 7') la férmula practica que d4 el valor del radio es:
R, = 0,41t
Al recomendar que ¢ no sea inferior a 1,2 d - lo cual permite ver la altura [1 = 1,20

de un vehiculo en direccién contraria a la distancia de cémoda visibilidad (Fig. 7")
resulta:

R, > 65 a°

B e o

95 a VI=TP =125a

3
o)
I

OV =R

OT =R -a/2

RZ=(R=a/2)%+12,5% a?
R=156,5 a

sen a' = —%52—6’%_ 0,08 a* = 4° 40"

a'<a




VI =VT=t

2
2=H (2R +H) R=—t.H
2H 2
H=120m R =0,41t2-0,6
t=1/225a R =65a2-0,6
Fig. 7"
2.2.2.2. Acuerdo circular de rasantes, céncavo.

a) No precisa prescripcién cuando el dngulo obtuso de las rasantes sea igual o su-
perior al suplemento de la semi-amplitud vertical 8:

A> 180° - B = 1740 171

(Fig.8y8")
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92:9.9.3,

2.2.3.

2.2.3.1.

b) Cuando el angulo obtuso de las rasantes est4d comprendido entre
180 - 28 = 168°34' < A < 174° 17"
debe ser R;ZBO a- 60
para que entre los puntos de tangencia de la curva de acuerdo con las rasantes,

quede inscrita una cuerda que tenga una longitud minima igual a d = 25 a. (Fig. 9y9')
c¢) Nunca debe ser el 4ngulo obtuso de las rasantes menor de:

A ¢ 168 34" (Fig. 10)

e

(S ///%// }

Qs 90-5/ |

pd / !
V4 2 / I ‘
56 / i R,

I

f

|

=
o ———

[

: BTNV
pre28 NS My ™
o P : T

=

Fig. 9’
PT=PVi=t . W=25a TV =VV =H cop
-t =25a.cos B = (I +25.a.sen B) cot B '
S (B=543  cos f¥0,99 sen B~0.09  cot § = 10)
1R 25 - (1. 2+2,54a) cot B o
R A S B =180 - A
(v 2 o .

cuaido B = 28 = 11° 26 A = 1680 340

“t=25a~ (1.2+25a) .4,95=~13a -6
R, =(13a-6) 10=1304 - 60

Cambios de rasante sucesivos.

Las limitaciones establecidas en 2.2.1.1. pueden lograrse o producirse, ademas
de con los cambios de alineacién, con los de rasante sucesivosque provocan la mo-
vilidad vertical del PF.

Sin embargo no es recomendable la recta larga de rasante ondulada.

Cuando la alineacién recta aparece en la perspectiva lejana, por encimadeun
cambio convexo que corta la perspectiva préxima, se evitara la sorpresa de una va-
riacién de alineacién intermedia e insospechada. (Fig. 11)

Trazado transversal

Ancho visible: Se recomienda la invariablidad de a en toda unidad de recorrido. El
indice de distancia, que define la tercera dimensién de la perspectiva, lo establece

15




el automovilista por el grado de reduccién que experimenta la magnitud constante a.

a) Se procurara evitar los estrechamientos reales de la plataforma o de la calzada.

b) En los ensanchamientos circunstanciales, por vias o pistas laterales, zonasde
aparcamiento, etc. se mantendra ostensible la linea definidora del borde de a,
con linea blanca, contraste croméatico entre los pavimentos, o con el sistema de
balizamiento méas eficaz y adecuado al caso de que se trate.

c) Se tendera a evitar los estrechamientos 4pticos por elevacién circunstancial de
la mediana.

d) Cuando la mediana elevada - prevista contra el deslumbramiento nocturno - pier-
de su eficacia ocultadora en los cambios de rasante céncavos de alguna impor-
tancia, se produce un aparente y brusco ensanchamiento al poderse contemplar
en plenitud de ancho la rama ascendente de la rasante opuesta, por encima de
la mediana. Este efecto, y sobre todo el subsiguiente de nuevo estrechamiento
puede evitarse separandolas calzadas, al iniciarse el descenso, como unidades

independientes, para volver a converger una vez que ha sido atravesado el fon-
do de la vaguada.

¥

/\“' e
L

Fig. 10

2.2.3.2. Convexidad transversal de la plataforma.

Dentro de las curvas de acuerdo de rasantes convexo, se procurara disminuir la
inclinacién de las dos superficies que se cortan en el eje de la carretera para eva-
cuar lateralmente las aguas superficiales. En los puntos de culminacién, deberan

desaparecer las pendientes transversales y en consecuencia la convexidad que pro
ducen.

2.2.3.3. Perfil transversal de desmonte en recta.

a) Se evitard el efecto de “‘trinchera’’, adoptando un sistema de.desvanecimiento
de taludes desde el perfil que presente mayor cota roja hasta las dos embocadu-
ras del tramo en desmonte. El desvanecimiento de taludes podra lograrse, bien

16
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disminuyendo progresivamente la verticalidad de los mismos, bien ensanchando
la seccién de excavacién de forma gradual sin alterar la inclinacién de taludes,
o conjugando convenientemente los dos procedimientos. (Fig. 12)

'b) Se procurard que el perfil transversal mas angosto, no quede de las embocadu-
ras del tramo en desmonte a mayor distancia de la de cémoda visibilidad, con lo
que el tramo en desmonte deber4 tener una longitud no superior a :

2d=50a (Fig. 13)

9.2.3.4. . Perfil transversal de desmonte en curva.

a) De ser inevitable el tramo de curva en desmonte, se procurard que desde el per-

17




H

A wawws;m:g% :
Hecne

Fig. 13

fil de mayor cota roja sean visibles las dos embocaduras, por lo que su desarro-

llo no superaré en longitud a:
51 a (Fig. 14)

b) La mayor cota roja del desmonte, medida en el borde superior del talud exterior
de la curva, no superara al ancho visible a de la plataforma.

¢) La inclinacién del talud interior de la curva, se iniciara procurando mantener 45°
en una profundidad minima radial de 0,5 a contada desde el borde de la platafor-
ma (Fig. 14'). A partir de él, podra aumentarse la verticalidad.

d) El talud exterior de la curva, sera tratado, en los perfiles préoximos a las embo-
caduras con criterio semejante al indicado en 2.2.3.3., mas sin bajar de 45° la

inclinacién del desvanecimiento, en tanto no se haga en el talud opuesto.

2.2.3.5. Perfil transversal en terraplén.

Ninguna prescripcién especial dentro del criterio estrictamente geométrico.

2.2.3.6. Perfil transversal en desmonte y terraplén.
Solamente para el lado del desmonte cabe aplicar, segiin los casos, lo recomen-
dado en 2.2.3.3. para desvanecimiento del talud y en 2.2.3.4. si se tratade casos

() y (d).(Fig. 15y 15")

2.2.3.7. Peraltes.
Se evitarén, dentro de las margenes inmediatas o en los arcenes de las curvas

peraltadas, elementos que evidencien la verticalidad. (Fig. 16)
a) Si el tramo de entrada a la curva, en cualquiera de las dos direcciones, es de
rasante ascendente, Ja inclinacién transversal deberd conseguirse por rebaje gra-
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dual del borde interior de la curva. (Fig. 16"
b) Si el tramo de entrada a la curva, en cualquiera de las dos direcciones, es de ra-
sante descendente. la inclinacién transversal debera conseguirse por sobreele-

vacion gradual del borde exterior de la curva.

c) Si el tramo de entrada a la curva, es decendente en una direccién y ascendente
en la contraria, la inclinacién transversal debera conseguirse, distribuyendo en-
tre los dos bordes la sobreelevacién (en el exterior) y el rebaje (en el interior).
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Fig. 16’

2.2.4. Interferencias de Trazados (*)

Debera evitarse, en lo posible, la perturbacién 6ptica que, en la visién des-
cansada, puede producir la presencia en la perspectiva, que se ofrece al usua-
rio de la carretera, de zonas de conflicto o aparente confusién y peligro por cau-
sa de una interseccién o un cruce.

2.2.4.1. Las zonas de interseccién pueden constituir, en una unidad de recorrido en lar-
ga distancia, puntos singulares en los que esta unidad se pierde,se modifica o se

(*) ~ Ver: NORMAS TECNICAS - Intersecciones de carreteras. Orden Circular n? 78 - 1960
NORMAS TECNICAS - Detalle del trazado de los elementos de una interseccién. Orden Circular
n2132-62PT (18 -1V - 62)
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2.2.4.2.

2.2.4.3.

2.2.4.4.

interrumpe. La recuperacién e incluso el mantenimiento durante la interseccién de
la unidad, debera procurarse para la carretera o carreteras de mayor rango, utilizan-
do para ello, y por lo menos, las vias de enlace con giro a la derecha.

Las intersecciones se haran preferentemente canalizadas, cuidando no concen-
trar en un mismo punto, los de conflicto creados por las vias de giro o bifurcacién
a la izquierda. Si no en todos los casos, en los que sea previsible una evolucién
creciente del trafico, se estudiaran los lugares méas apropiados para llevar a cabo
a distinto nivel los cruces de las vias de giro a la izquierda.

La canalizacién con isletas en las intersecciones de una carretera con mediana,
tanto en ‘T’ como en ‘“+'’ 0 en ‘‘x’’, permitird evitar la inquietud de los cruces
ortogonales a que dan lugar los giros a la izquierda, creando tramos de trenzado que

alejen estos giros de la zona propiamente de cruce.

Caracteristicas geométricas de las vias en las intersecciones canalizadas.

Cualquiera que sea el tipo de la interseccién, seri la carretera de mayor rango
la que deba imponer las caracteristicas geométricas de las canalizaciones.

a). No deberd ser el ancho de la calzada de las vias en curva para girar a la iz-
quierda, inferior a la mitad del que presenta la carretera de que derivan, en las
curvas de radio minimo.

b). Consecuentemente, los radios de las curvas de las vias de giro a la izquierda,
podran alcanzar la mitad del valor minimo admitido en 2.2.1.2. no siendo reco-
mendable disminuirlos con la finalidad exclusiva de obligar a una deceleracién.
(Fig. 17)

c). Las vias especiales para giros a la derecha, o los ramales que en ese sentido

de giro enlazan sin interferencias las carreteras confluyentes, forman, en planta
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2.24.5.

2.2.4.6.

2.2.4.7.

una figura geométrica que queda siempre circunscrita a la que constituye el com-

plejo de la zona de cruces. La obligada amplitud de los radios de las curvas,

por tal causa, permite mantener la continuidad geométrica de las carreteras en-
lazadas, ya que debiendo disponer de arcenes por el lado interior de la curva, al.
menos, podra ficilmente alcanzarse el ancho visible tipico que atafie a la re-

comendacién 2.2.4. 1.

Podra favorecerse la evitacién de perplejidad o inquietud que una interseccién
dificil puede provocar en el automovilista, si desde cada ramal se logra, en ampli-
tud horizontal, la visibilidad previa del drea total de la interseccién y de los de-
méas ramales concurrentes.

a) La minima distancia de visibilidad previa de la interseccién desde cada ramal,

debe ser 25.a.

b) La visién del conjunto queda favorecida cuando la rasante del ramal que se con-
sidera, es descendente hacia la intersecci6n. Por ello se procurara dotar de

tal circunstancia al ramal que mas la precise, por ser la perspectiva que a él se

ofrece, la que presenta mas confusién.

Debe advertirse a estos efectos, que la sefializacién, visible en su proximidad
no ha de ser mas que un complemento o confirmacién del programa de recorrido for-
jado previamente y a distancia por el conductor.

En intersecciones de carretera de andloga importancia cuya zona de cruces no se
haya resuelto con vias a distinto nivel, se procurara igualar los dngulos de inci-
dencia que entre si forman los ramales concurrentes, para que el esquema geomé-
trico que integran las vias y las isletas, tiendan a la regularidad favoreciendo asi
la interpretacién por el usuario y el mantenimiento de unidad en los itinerarios.

Cruces a distinto nivel. Unicamente los pasos inferiores, tanto bajo ramales de ca-
Iretera como bajo vias de cualquier otra naturaleza, han de ser objeto de atencién
dentro de estas recomendaciones, por cuanto pueden suponer de interferencia en la
visualidad de la perspectiva de la carretera.

a). No deberéan dificultar ni interceptar la formacién 6ptica del PF en la perspecti-
va. Lo cual aconseja evitar el cruce en los puntos bajos de los acuerdos de ra-
sante céncavos y en las entradas de curvas horizontales de pequefio radio.

b). Por el contrario, encuadran la perspectiva,en los tramos de rasante uniforme
que mantengan su visibilidad a uno y otro lado, en longitudes respectivas no in-
feriores a:

d=25.a

c). Proporcién de encuadre. La diafanidad del paso, en lo que se refiere al encua-
dre de la perspectiva, lleva a la necesidad de relacionar su luz libre y su altu-
ra estricta, con el rectangulo CVD para evitar que una desproporcién en el pre-
dominio de la anchura provoque el desagradable efecto de angosta portada.
Si h es la altura libre del paso, y se toma para la luz libre el ancho visible a
entre bordes de la plataforma: -

h=03125.a+ 1.2 (Fig. 18)
d). Reciprocamente, si es h la altura minima fijada sobre la plataforma, se obten-

dra el valor de la luz libre del paso que guarda la proporcién con el encuadre
““4ureo’” del CVD (Fig. 18")

l: _—____h - 1——2_-
0.3125
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Fig. 18

que nocoincidiréd normalmente con el ancho de la plataforma, aunque puede adop-
tarse si resulta ligeramente superior. Cuando el valor minimo de h es el oficial-
mente admitido de 4, 5 m. resulta, que la luz minima debera ser de 10,5 m. y pue-
de ser adoptado para secciones transversales con 9 y 10 m. de ancho de plata- |
forma. En las secciones tipo de menor ancho de plataforma, no puede lograrse
la proporcién de encuadre; por ello se recomienda mantenerla aunque la platafor-

ma acuse el exceso de luz que se adopta para pasar sobre ella. En las de mayor
anchura, no existe menoscabo estético si el encuadre se desproporciona a favor
. ., . . [ )
de la dimensién horizontal. (Fig. 18" )
e). En carreteras con mediana, en que el ancho de las calzadas dispone de varias

vias de circulacién podra el paso inferior requerir que la luz se parta con una
pila central. Si técnicamente no puede evitarse, debers, sobre ambas calzadas,
quedar respectivamente dotado cada semipaso de la proporcién de encuadre co-
rrespondiente a su anchura, o bien superarla en horizontalidad: (Fig. 18" )

f). Pasos inferiores bajo arco Tanto porque en el caso anterior seprescinda del
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2.2.5.

apoyo central, o porque la rasante del paso superior venga obligada a una altu-
ra superior a la estricta, puede haber lugar a la conveniencia del empleo del ar-
co. En tal caso, conviene adoptar una directriz rebajada que permita, sensible-
mente, la inscripcién geométrica en la curva del intradés , del rectangulo de en-
cuadre que corresponda a las proporciones determinadas en (c). (Fig. 19)

Los excesos de la luz libre del arco, sobre el ancho visible a de la plataforma
quedarén justificados con la inclinacién de los taludes (naturales o artificiales)
en que el arco debe estribarse.

g). Pasos inferiores oblicuos. No favorecen nunca al encuadre de la perspectiva,

h)

aunque se puede tender a él con la proporcién sefialada en (¢) si se hace:

a=1senéd

siendo @ el angulo de oblicuidad en que se cruzan los ejes de las vias, 1 la luz .
libre del paso y a el ancho de la plataforma.
- Pasos inferiores en acuerdos de rasante convexos. Se procurara la coincidencia

con el perfil transversal de mixima culminacién

i). Pasos inferiores en curvas. Con las excepciones sefialadas en (a) podran esta-

blecerse en las curvas de gran radio (2.2.1.3.) sin necesidad de que la luz libre
del paso supere el ancho visible a de la plataforma, y estableciendo, si ha lu-
gar, con la altura libre la proporcién de encuadre (c).

Para radios menores, la luz del paso se aumentari en la longitud que requiera
el despeje necesario, para inscribir en el eje de la curva una visua] rectilinea
de longitud 25 a; siendo a el ancho de la plataforma, aunque el radio de la curva
esté fijado con una anchura menor. (2.2.1.2 ).

j). Pasos inferiores en curvas peraltadas. No deberén establecerse. De hacerlo,

mejor sera el arco que el dintel. En algiin caso, y sobre el perfil transversal de
méxima inclinacién, podra darse al dintel esta misma inclinacién, siempre que
sea inferior al 7 % y para la rasante superior no suponga impedimento.

Tineles

Dentro de las caracteristicas geométricas, las recomendaciones sobre tineles
se refieren exclusivamente a la forma externa visible de la seccién adoptada,
puesta de manifiesto en sus boquillas.
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2.2.5.1. Tramos de acceso a tneles.

- Se evitard el efecto previo de ‘‘trinchera’’, tratando la seccién transversal en
desmonte como se recomienda en 2.2.3.3. (a).

2.2.5.2. Longitud de los tineles.

Quedan excluidos de estas recomendaciones los tineles que por su longitud im-
portante, constituyen verdaderas unidades funcionales independientes, para aloja-
miento de la carretera.

En los que, hormalmente, la carretera se mantiene como unidad funcional, su
longitud no superara a:

d =25 a,

siendo a, la méxima anchura que presente la seccién transversal del tiinel.

2.2.5.3. Seccién transversal de los thneles.

Se adoptar4 una curva cerrada que,por la manifiesta curvatura de los hastiales,
haga suponer la contrabéveda bajo la plataforma aunque no exista realmente.

Siendo a el ancho visible de la carretera fuera del tinel, dentro de él, la plata-
forma deberd ensancharse para compensar el estrechamiento virtual que el tinel su-
pone. Fste ensanchamiento dependeré de la anchura de arcenes que presente la
seccibén tipo de carretera de que se trate,a efectos del acercamiento lateral de los
vehiculos a los paramentos del tinel, mas nunca debera ser inferior a 1 metro por
cada lado. (Fig. 20)

Llamando a' al ancho aumentado de la plataforma, la curva delintradésde la
seccién adoptada, deberd quedar sensiblemente circunscrita al rectangulo que con
esa dimensién horizontal tenga una dimensién vertical

h=0,3125a" + 1.2




sin que sea preciso que la curva adoptada presente un eje de simetria horizontal,
(Nunca podra ser a' menor de 10,5 m. por la misma razén que en 2.2. 4. 8—d).

l.a maxima dimensién de la seccién visible de tinel, serd la luz libre horizon-
tal
a, =a'+2f
donde f eslaflecha de curvatura de los hastiales, medida desde la vertical traza-
da por cada extremo de a*,

3. LA CARRETERA Y LA LUZ.

3.1.

3.1.1.

3.1.1.

1.

Considerando las lineas de contorno que geométricamente definen la perspecti-
va de la carretera, como suturas de contrastes entre las superficies iluminadas que

integran su entidad visible, se comprende la necesidad de que tales contrastes exis-
tan claramente diferenciados.

He aqui la importancia de la iluminacién como causa de contrastes por sombra y
por color.

LA ILUMINACION EN CUANTO A LA COMODIDAD OPTICA

Tanta o mayor importancia que impedir el exceso de movilidad o fijeza de las
pupilas, tiene, para el logro de la visién descansada en el automovilista, la evita-
tacién de bruscas acomodaciones a ambientes luminosos distintos y los hirientes
deslumbramientos. ‘

La iluminacién de la carretera puede ser natural y artificial.

La primera se refiere a la luz diurna en sus diferentes modalidades. La segun-
da tiene lugar para facilidad del trafico nocturno, bien con luz propia de los vehi-
culos o con luz fija en las margenes de la carretera. Estas recomendaciones sélo
consideraran la iluminacién artificial, en cuanto se relacione con la visién diurna
de la carretera, tanto en lo que puede afectar a su estructura geométrica como al
aspecto de las instalaciones fijas.

Luz diurna brillante.

Fis causa de fuertes contrastes por sombras propias y arrojadas, cuando el sol
ilumina lateral o frontalmente respecto a la posicién del observador.
a). Los contraluces laterales y frontales favorecen la visién estereoscépica del
paisaje acusando relieves y en definitiva la tercera dimensién de la perspectiva;

por el contrario el cromatismo pierde importancia en los contraluces (Fig. 21).
b). La altura del sol respecto al horizonte del observador, determina el grado de
deslumbramiento a que pueden conducir los contraluces.
c). El sol a la espalda del observador favorece los contrastes crométicos en per-

13

juicio de la “‘profundidad’’ de la perspectiva.
] p persp

La carretera sometida al ciclo de luz brillante.

Segin sean los rumbos de los distintos tramos de una carretera, deberan estu-
diarse los efectos ventajosos o desfavorables que, para la visién, pueden ofrecer
los contraluces frontales y laterales, en relacién con sus rasantes, colores de sus
superficies, tratamiento de sus margenes etc.
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3.1.1.3.

Para ello se relacionaran los rumbos con las amplitudes ortivas y occiduas del
sol, conocida la latitud geoaraflca del lugar y las épocas del afio que mas intere-
sen a tales efectos: :

Amplitudes ortivas y occiduas del sol para las latitudes:
Epocas del afio

250 30e 350 400 45¢°
21 Diciembre (=8) - 26° - 27 - 28° - 30° - 33e
21 Marzo (E - W) 0e 0° 0° Qe 0°
21 Junio (=N) +.26° + 28 +30¢ +32¢ +350

Los rumbos comprendidos dentro de estas amplitudes pueden presentar contra-
luz lateral Sur y frontal,(Fig. 22) en ambos sentidos de circulacién.

Los que no estén, pueden presentar contraluz frontal en el rumbo Sur y laterales,
por ambos lados, para los dos rumbos. (Fig. 23)

Contraluces laterales. Se acusan en taludes y en cuantos elementos se alcen en
las mérgenes por encima del nivel de la carretera, tanto por la sombra propia co-

mo por la que arrojen sobre ella. La carretera sélo ofrece sombra propia en las in-

clinaciones transversales (peraltes) de su plataforma.
a). Se evitardn los elementos verticales (troncos, postes etc.) que por su equidis-

distancia y frecuencia,(Fig. 24), provoquen perturbadoras alternancias de luz y som-
bra. ’

b). Una breve sombra arrojada que interrumpa una calzada iluminada, es menos per-
turbadora que una rafaga de luz en una sombra prolongada. (Fig. 25)

Se evitaran, en la continuidad de taludes o pantallas que mantienen en sombra
un tramo de carretera por efecto de contraluz lateral, las aberturas, quiebras, o
discontinuidades que dan lugar a rafagas de luz. (Fig. 26)

c). Podran preverse rdfagas de luz, utilizando adecuadamente las sombras arroja-
das por elementos de las mérgenes, (Fig. 27) para facilitar la acomodacién vi-
sual, en tramos de transicién entre los plenamente iluminados y en sombra o vi-
ceversa.
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Fig. 23

-d). Consideradas las curvas horizontales como cambios de rumbo, su mayor desa-
rrollo favorece al tiempo de acomodacién, para pasar de uno a otro, cuando hay
transicién de un contraluz lateral a otro frontal. (Fig. 28)

e). La sombra propia de las curvas con peralte puede producirse sin que el sol que-
de oculto a la vista del conductor, incluso con peligro de una posicion de des-
lumbramiento. Se debera, para tales casos, prever en el borde exterior de la cur-
va, una pantalla protectora que arroje sombra a la altura de visién del conduc-
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Fig. 27
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3.1.1.4.

3.1.1.5.

tor, y que se ‘‘desvanezca’’, en altura y en opacidad, en mayor longitud que lo
hace el peralte. (Fig. 29)

Contraluces frontales.

Los tramos con posibilidad de contraluz frontal, la tienen también, necesaria-
mente, de contraluz lateral. A lo dicho, pues, para tal caso hay que afadir:

a). Se evitara la superficie bruiiida del pavimento de la calzada, o las zonas dis-
continuas de la misma que den lugar a efectos de reflexién de la luz solar.

b). En las rasantes en rampa que puedan adquirir sombra propia, se procurara vigo-
rizar los contrastes cromaticos que definen geométricamente la carretera. Debe
advertirse que el contraluz frontal es el que mas oscurece las sombras, dificul-
tando, en mayor grado, la acomodacién visual a ellas.(Fig. 30)

Debe tenerse en cuenta, también, esta circunstancia a efectos de la sefializa-
cion.

Deslumbramiento solar.

Es la fase nociva a que pueden llegar los contraluces, cuando el sol entra den-
tro de la amplitud vertical de visién.

a). El deslumbramiento lateral, aparte de que puede mitigarlo el parasol del vehi-
culo, se evita atendiendo las recomendaciones de 3.1.1.3.
b). Cuando, ademas, entra el sol dentro de la amplitud horizontal de visién, se pro-

duce el deslumbramiento frontal. Los rayos solares inciden perpendicularmen-
te sobre el CVD.




Fig. 30

Su evitacién requiere:
Conjugar el rumbo con la,
riar el trazado lo minimo necesario, 1mp051b1]1tando los momentos de conjuncién

solar con el CVD. . = .

Se consuierdn rumbos pehgrocos a estos efectos los comprendidos en las am-

rasante y con el horizonte visible del lugar, para va-

plitudes solares marcadas en 3.1.1.2.
Dentro de ellos, son rampas peligrosas las que determman una altitud angular

superior a la del horizonte visible del lugar.
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3.1.1.6. lLuz diurna velada.

Corresponde a los dos crepisculos o a la que ilumina las sombras arrojadas con
luz brillante (cielo parcialmente nuboso, lugares umbrios).

a). Se prestara suma atencién a las transiciones luminosas de los tramos de carre-
tera normalmente velados, procurando favorecer la acomodacién visual.

b). La entrada y salida de los tramos umbrios donde tal acomodacién debe tener lu-
gar, tanto en su trazado como el tratamiento de sus margenes, debera carecer de
toda causa de peligro.:

¢). Las plantaciones vegetales graduadas y los desvanecimientos de taludes enlos
desmontes, pueden ser utilizados eficazmente en los tramos de transicién lumi-
nosa. Estos tramos adquwren una importancia excepcional cuando son de acce-
so a taneles.

d). Se cuidara vigorizar los contrastes cromaticos que perfilan la perspectiva de la
carretera dentro de los tramos umbrios. Tiene suma importancia, a tales efectos,

el mantenimiento vigoroso de los colores blanco y amarillo vivo de las marcas

viales (0.C. 8.2. - IC),y dentro de ellas la linea blanca de borde de la calzada.

3.1.1.7. Luz diurna difusa.

Corresponde a cmlos totalmente cubiertos y a chmas normalmente brumosos.
Sin problemas de deslumbramientos ni acomodacién, requiere especial atencién la
claridad y nitidez con que la carretera debe aparecer en la perspectiva, dentro de
un ambiente de cromatismo neutro.

a). La distancia d de comoda visibilidad puede venir afectada en su valor absolu-
por una reduccmn en el alcance visual del conductor. Interesa favorecer la
. formacién* de PF con anchos menores del que tiene la plataforma.

Ello se logrard con marcas longitudinales en la calzada (0.C. 8.2. 1C), que mar-

quenel eje como separacién de sentidos de trafico, separacién de bandas de cir-

culacién de un mismo sentido y en fin la linea blanca de borde de calzada.
b) Los contrastes crométicos deberan vigorizarse, tanto en lo referente a las mar-

~ cas viales como entre calzada y arcenes o entre estos y las margenes.

c). El color blanco en defensas, paramentos de pasos inferiores, barandillas, favo-
rece la posible comodidad éptica del conductor que en algiin caso puede estar
menoscabada por la propia luz ambiente, y precisar un mayor balizamiento.

3.2. LA CARRETERA EN SU PERSPECTIVA CROMATICA

Cuando, sin contraluces, la tercera dimension de la perspectiva queda supedi-
tada a la geometria derivada de los contrastes cromaticos, deben estudiarse estos
para lograr su efectividad-

3.2.1. Contraste calzada - arcén

3.2.1.1. Calzada oscura, absorbente de luz, gris o negro bituminoso. Superficie uniforme
sin manchas ni irregularidades.
Arcén: tonalidad clara, reflectante de luz la superficie limpia y compactada de
tierras amarillas, ocres, gris claro. No se utilizaran los sienas y sepias.

3.2.1.2. Calzada clara, menos absorbente, gris claro, azulado, verdoso, amarillento. Pavi-
mentos de hormigén, Gravillas rosadas o rojizas, adoquinados.

Arcén: mas claro todavia con tendencia al blanco. Se procura no contrastar oscu-

reciendolo ni utilizar tonos de dominante rojo-arcillosa. En casos irremediables
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3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.5.

3.2.3.

puede usarse el ocre oscuro y el tono siena y posiblemente, con més acierto, el
negro bituminoso.

Verde cuando los climas hiimedos favorezcan la hierba, siempre que se recorte,
se siegue y se cuide.

El borde de calzada se marcara si el blanco fuera destacable; desde luego en
los casos de arcén oscuro o negro. Puede haber oportunidad de consultar la excep-
cién justificada de la marca negra, cuando no pueda lograrse auténtica diferencia-
cién en la tonalidad clara de calzada y arcén.

Contraste arcén - margen contigua.

La linea que define, por ser la del borde de la plataforma, tiene tal importancia
en el ancho visible de la perspectiva, que requiere una cuidadosa conservacion.

Cuando es borde de terraplén, queda perfectamente definida la arista de la pla-
taforma, que puede reforzarse con linea defensiva de balizamiento.

Fn mérgenes sin taludes, la diferenciacién con el arcén debe quedar manifiesta
por la que existe entre el terreno natural y el tratamiento artificial de la superficie
de aquél. La vegetacién natural herbacea o arbustiva debe sefialar con su limpio y
lineal recorte este contraste, mas que pueda hacerlo la sombra de la cuneta.

L.a cuneta, como depresién acusada, no debe ser la zona neutral de este contras-
te. £l empleo de cunetas tipo ‘‘V'’ y preferentemente los tipos “‘VE” y “VER'
eliminan la desagradable sensacién de zanja separadora. Por ello cuando el terre-
no natural sea yermo o por otra razén no sea cromaticamente muy distinto del arcén
deberd marcarse la falta de contraste, con linea blanca sobreelevada y montable, o
intermitente de hitos blancos de reducido tamaifo (balizamiento).

En las zonas de bosque, aunque ha de haber entre cunetas y troncos una zona
arbustiva de resguardo, nunca se marcaran aquellos con pintura, ni siquiera en las
curvas. La linea que marca el borde de la plataforma sera, bien continua y monta-
ble, sobreelevada y protectora, o intermitente como se sefiala en el apartado ante-
rior.

Cuando la margen es talud de desmonte, puede la cuneta quedar mas acusada.
Como puede darse el caso de que se mantenga para ella un perfil “V" y que el ta-
lud esté tratado paisajisticamente, cabria mantener la recomendacién 2. anterior,
No obstante, cabe prever en determinados casos, encachados o muretes de pie, que
con piedra blanca, separen el talud dei arcén cual si éste llegase al punto bajo
de la cuneta.

No deben olvidarse las cunetas de coronacién en las secciones en desmonte,
para disminuir las escorrentlas y en consecuencia el caudal a evacuar de la ca-
rretera.

Contraste de las marcas viales.

Se refiere a su color y al del fondo sobre el que se pintan.

Previstas oficialmente de color amarillo vivo y de color blanco (0.C. 8.2 - 1.C),
se comprende que resultan favorecidas por el fondo oscuro y neutro de un pavimen-
to asfaltico o bituminoso.

El perfilado de las marcas y la conservacién de la ‘‘viveza'' de los colores es
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fundamental, tanto para su eficacia como para el buen efecto que deben causar
a la vista. ' )

La eventual, pero posible, circunstancia de pavimentos due contrasten menos
con los colores adoptados, serd objeto de autorizacién especial para el empleo de
otros, al igual que se precisa para los dispositivos reflectantes.

En lo que se refiere a la separacién de vias de circulacién, se considera prefe-
rible la linea, a los contrastes cromaticos logrades con alternada coloracion del
pavimento de cada una de las vias.

Los contrastes cromdticos bajo la luvia.

En los climas lluviosos, donde predomina la luz difusa, y mas necesario es el
vigor de los contrastes el agua oscurece el color de las superficies permeables y
abrillanta las que no lo son:

El pavimento se oscurece y se abrillanta.

Los arcenes se oscurecen.

El verde vegetal se limpia y abrillanta.

Las margenes y taludes de tierra se oscurecen.

Por consiguiente, se recomienda para estas circunstancias:

a). Tersura en la superficie del pavimento y rapida evacuacién del agua que lo mo-
ja. Evitacién de charcos y de brillos.

b). Arcenes de hierba mejor que terrosos oscurecibles y encharcables, con pendien-
te transversal de evacuacién.

c). Arcenes impermeables (pavimento de hormigén por ejemplo) de color distinto al
pavimento de la calzada. Linea blanca de separacién.

d). En todos los casos marca longitudinal blanca y continua, para el borde de cal-
zada, salvo las discontinuidades previstas en 4.1 de la 0.C. 8.2 - IC.

e). Jalonamiento o balizamiento del ancho de la plataforma, separando arcenes de
cunetas y mérgenes, con linea blanca discontinua de hitos o clavos.

ESPEJISMO

Fenomeno éptico perturbador, que produce la ilusoria impresién de carretera en-
charcada en determinados lugares, bajo luz brillante y ambiente caluroso.
De dificil evitacién aunque su fundamento fisico permita recomendar:

a) Supresién de rasantes onduladas en alineaciones rectas.

b). Evitar, sobre el pavimento, las visuales muy tendidas, para lo cual se acorta-
ran las alineaciones rectas excesivamente largas introduciendo curvas peralta-
das de amplio radio.

c). Disminuir el efecto de reverberacién solar del pavimento sobre la capa de aire
inmediata, dotando a la plataforma, en el lugar donde se produce el fenémeno,
de ventilacién transversal .

d). Plantaciones arbdreas en la margen més adecuada, para que la sombra arrojada
por el grupo de érboles, refresque durante el mayor tiempo posible del ciclo so-
lar, la zona en que se produce espejismo.

ILUMINACION ARTIFICIAL

Ya ha quedado dicho en 3.1.1. la forma restringida en que esta materia es abor-
dada por las presentes recomendaciones.




3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.3

3.4.1.4.

3.4.2.

3.4.2.1.

3.4.2.2.

3.4.2.3.

Luz propia del vehiculo.

El problema de deslumbramiento producido por esta causa no queda limitado al

‘Ambito del usuario. La carretera, al coadyuvar a su evitacién, recurre a adoptar,con

mas o menos eficacia, medidas que afectan a su estructura. Sobre ellas versan las
siguientes recomendaciones.

La elevacién opaca de la mediana, en forma de seto central produce:

a). Una solucién incompleta para evitar el deslumbramiento, pues desaparece la
ocultacién en los acuerdos céncavos de rasantes. (Fig. 31)

b). La necesidad de mantener la separacién de los sentidos de trafico en calzadas
diferentes, mediante medianas de ancho creciente, hasta evitar la frontalidad de
las luces, en los acuerdos céncavos de rasantes. (Fig. 31")

Preferible la separacion de calzadas de sentido distinto de circulacién por me-
dianas de 5 metros de anchura como minimo.

Paisajisticamente la solucién mejor es, la separacién de calzadas de distinto
sentido de trafico con plataformas a distinto nivel.

Si bien la separacién de calzadas de distinto sentido es imprescindible en ca-
rreteras con cuatro vias de circulacién porque la intensidad media diaria supera

los 5.000 vehiculos, no esta establecido lo propio para calzadas de 6 y 7 metros

.con dos vias de circulacién en que es IMD < 5.000 vh/d. Por lo tanto el deslumbra-

. ~ . s - . 4 .
miento estd mejor resuelto donde el trafico es mas intenso y logicamente son me-
nos empleadas las luces que deslumbran.
De aqui que las carreteras mas precisas de alumbrado, sean aquéllas con calza-

das de dos vias de circulacién y trafico importante.

Alumbrado de las carreteras (*).

De lo que antecede se ha deducido su posible necesidad en carreteras con cal-
zada de dos vias. Mas surge su obligatoriedad en los accesos a poblaciones don-
de la carretera se convierte en calle.

El alumbrado puede ser elevado, bajo o indirecto.

Si bien puede haber motivos favorables de otro orden, estas recomendaciones
no pueden serlo para farolas y luminarias que constituyen el alumbrado elevado y
menos para la linea eléctrica aérea que lo alimente.

No es preciso recurrir a otras razones, que no sean las meramente estéticas, de-
rivadas de la contemplacién de la perspectiva durante la inactividad diurna de la
instalacién. '

El alumbrado bajo, con luminarias de haz cerrado oculto a la vision directa del
automovilista, constituye, por el contrario, ademds de un eficaz y grato sistema
para el trafico nocturno, un complemento discreto y estético de balizamiento diurno.

El alumbrado por luz indirecta, puede ser recomendable en carreteras turisticas
de especiales caracteristicas paisajisticas y monumentales.

Bosques, gargantas u hoces, monumentos o ruinas, que encuadran la perspecti-
va de la carretera con excepcionales bellezas en la normal contemplacién diurna,
pueden hacer realidad, con la iluminacién indirecta, el paisaje nocturno de la ca-
rretera.

(*) Ver: Orden Circular 9.1 - 1.C.
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4. LA CARRETERA EN EL PAISAJE

Cuando la presencia de la carretera en el mundo fisico en que esti inserta, no
logra alcanzar el predominio que determina el ancho visible critico (a.), la carre-

tera no pasa de ser una humanizacién mas, del paisaje. Mas como el paisaje de que
se trata - en su acepcién subjetiva - es el ‘‘paisaje del usuario de la carretera’’,
ésta pasa a ser en él base de la contemplacién paisajistica: por eso es fundamen-

tal su ambientacién como humanizadora del paisaje cuya contemplacion ella mis-
ma facilita.
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4.1. LA CARRETERA COMO BASE DE CONTEMPLACION PAISAJISTICA
Debe considerarse como tal, toda carretera cuyo ancho visible no sea superior
al ancho critico:
a<a_=13m

4.2. COMPONENTES ESTETICOS DEL PAISAJE

Son los que genéricamente quedan agrupados como causas de la figura y la vida
en el paisaje.

4.2.1. I.a consideracion de la vida humana, conduce a distinguir:
[El paisaje natural y el paisaje humanizado. Para el paisaje natural, los elemen-

tos fisicos causantes de los componentes estéticos son: N
ROQUEDO Y VEGETACION
Para el paisaje humanizado

HUMANIZACIONES Y MOVIMIENTO

4.3. LA CARRETERA EN EL PAISAJE NATURAL

Los elementos fisicos componentes del paisaje natural, son los que caracteri-
zando los diversos paisajes naturales, pueden permitir una clasificaciéon de los
mismos, con miras a una ordenacién de estas recomendaciones para ambientacién
de la carretera.

1 roquedo, en cuanto a constitucion litolégica y disposicién tecténica bajo el
efecto de las acciones erosivas, da lugar a las diversas formas de relieve que con-

figuran los siguientes tipos de paisaje:

LLANO
PROTUBERANTE
ONDULADO
MONTANOSO
QUEBRADO

(En ellos, fdcil es encajar las cuatro clasicas diferenciaciones de terreno, con
que las “CONDICIONES GEOMETRICAS DIEL TRAZADQ" establecen las rampas
méaximas admisibles en funcién de la I.M.D. de trafico).

4.3.1. La carretera en el paisaje llano.

Predominio de cielo en el paisaje. Llanuras bajas, altiplanicies, valles exten-
sos (““Hispania arcillosa’’). Trazado indiferente.

4.3.1.1. ‘No ha de ser, por su fécil posibilidad, la recta prolongada una solucién per-

fecta. (Fig. 32 y 32")

4.3.1.2. Deben crearse suaves rampas y pendientes para dominar en visibilidad las zo-
nas de intersecciones.

4.3.1.3. I.os cruces a distinto nivel, no deben dar lugar a obras cuyas rampas de acceso
alteren la horizontalidad del paisaje, creando bruscas protuberancias o “lomos de

camello’’. (2.2.4.8. -C).(Fig. 33)
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4.3.1.4.

4.3.1.6.

4.3.1.7.

4.3.

no

4.3.2.1.

4:3.2. 1.

4.3.2.3.

4.3.2.4.

4.3.2.5.

4.3.3.

La geométrica cuadricula de las 4reas de cultivo en el caso de paisaje agrico-
la, puede favorecer, estéticamente, las rectas prolongadas. (Fig. 34)

Perjudica la contemplacién estética de lejanas siluetas rurales, el enlace rec-
ISR4 . .
tilineo de los poblados, enlazados por la visual de sus campanarios,

Modo de aliviar la monotonia del paisaje llano cuando por su ‘“‘duracién’ sea
presumible: aproximando el trazado: a zonas que ofrezcan, agn de lejos, algin re-
lieve visible; a los cursos de agua que puedan existir; a los niicleos de vegetacién;
a lugares que ofrezcan interés histérico o monumental, previendo los indicadores y
y rétulos adecuados asi como zonas de estacionamiento: campos de batalla céle-
bres, ruinas, antignas calzadas, huellas prehistéricas, ermitas romanicas o visi-
goticas ete. ete,

Si el paisaje, ademas, es de facies esteparia o desértica y no concurren circuns-
tancias favorables para seguir la recomendacién anterior, se deberan crear, en los
lugares mas inhéspitos de los trayectos largos, niicleos tranquilizadores de ser-
vicio, donde se concentren los puestos de socorro y albergue con las estaciones
de carburantes, taller, etc,

L.a carretera en el paisaje protuberante.

Horizontalidad con formas tabulares o ruiniformes, que por su inconexa e inde-
pendiente configuracién, recortan sobre el cielo sus siluetas cual protuberancias
de la llanura.

Roquedo calizo de estratificacién horizontal erosionada: mesas,muelas.Antiguos

conos eruptivos o masas de lavas basélticas: cabezos. Trazado esquivo.

No se ambienta la recta larga aunque sea posible inscribirla entre las protube-
rancias. Estas invitan al trazado con amplias curvas volviendo su concavidad
hacia ellas.

Para visibilizar las zonas de intersecciones, se aprovecharan desniveles natu-
rales acusados por las faldas de las protuberancias del relieve.

No desentonan las protuberancias artificiales causadas por las obras de cruces
a distinto nivel, que seran de tramos rectos (2.2.4.8. - c)

Los rumbos que facilitan contraluces laterales y frontales, favorecen la belle-
za de la perspectiva en que se acusan los términos de lejania. Con el propio relie-
ve se evitardn los deslumbramientos solares. (Fig. 35)

A las recomendaciones de amenizacién del paisaje, consignadas en el 4.3.1. -
6 y 7, que pueden ser de aplicacién a este caso, debe afiadirse la aproximacién a
ruinas y castillos que,en pasadas épocas, aprovecharon con frecuencia la espe-
cial y estratégica topografia de este paisaje.

La carretera en el paisaje ondulado.

~ . . . . . 74
Montafioso de relieves suaves. Penillanuras derivadas de viejas orografias ero-
sionadas. Estribaciones de sisteiras orograficos rejuvenecidos. Predominio del ro-
quedo granitico. '
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Fig. 37
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4.3.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

4.3.3. 5.

4.3.3.6.

4.3.3.7.

Canchales y riscos como singulares excepciones en la redondez de formas del
relieve.
. . a1 [l 4
(““Hispania silicea’’). Trazado sumiso.

Cenimiento al terreno.

N s . : . . . . LU .
s la caracteristica de la carretera en este paisaje, sin que este "sometimiento’ 1mph~
que menoscabo de las condiciones minimas exigidas por la comodidad 6ptica. (Fig. 36).

Curvas horizontales y verticales.

Se reducira al minimo imprescindible la alternancia de cambios de rasante cénca-
vos y convexos, teniendo en cuenta posibles equivalencias, en longitud, de los desa-
rrollos de estos acuerdos verticales con las curvas que mantienen uniformidad en,
las rasantes.

Taludes de desmontes.

Lo que realmente esunaalteracién del relieve natural , debe aparentar un oportuno
plegamiento al terreno inalterado. Ello implica una reposicién de la facies natural
en la superficie del talud, una vez que ésta ha quedado acordada con la convexi-
dad requerida por la peculiar del terreno. (Fig. 37)

Puede ser necesario, y seré prevista en tal caso, toda operacién previa de le-
vantamiento y conservacién de la primitiva tierra vegetal, asi como la ulterjor de
rellenar y apisonar con la arena procedente de la excavacidn, las irregularida-
des de ésta, antes del extendido de la tierra vegetal, y efectuar repoblaciones o
plantaciones.

En cuanto a inclinaciones ver 2.2.3.3. y 2.2.3.4.

Taludes de terraplenes y pedraplenes.

En el proceso de naturalizar su superficie, aparte conseguir analogo efecto que
con los de desmonte, acordando concavamente con el terreno natural, se persigue,
con plantaciones herbaceas o arbustivas, favorecer su consolidacién y evitar los
efectos de la erosién.

Ohras de fdbrica.

No siendo, normalmente, de gran importancia, no deben constituir pie forzado
para el trazado de la carretera, que, tanto horizontal como verticalmente, salvara
vaguadas o depresiones con las oblicuidades y rasantes que le convengan. Se evi-
taran los pesados y opacos pretiles, y se tenderé en los pasos superiores, a que
la plataforma no acuse un notable estrangulamiento en su ancho visible.

Los posos inferiores.

Se procurara que sean tramos rectos con la proporcién de encuadre (2.2.4.8. -c¢),
siempre que la obra esté encajada entre terraplenes de acceso; la diafanidad late-
ral de los pasos, se lograra evitando estribos, aletas y muros de acompafiamiento
(estructuras en TC).

Para los tramos en desmonte, con clara y fuerte estribacién se recomiendan los
pasos inferiores de arco (2.2.4.8. - f).

Detensas y pretiles.
No presentando el paisaje motivos de hostilidad para el usuario de la carretera,

44




4.3.3.8.

4.3.3.9.

4.3. 4.

4.3.4.1.

en cuanto a la seguridad en la circulacién, se tendera a evitar robustez y opacidad
en estos elementos. Mejor, sustituirlos por sobreanchos, plantaciones, inclinacio-

nes y suavizaciones de taludes etc, que ofrecen seguridad por evitar el peligro de
modo mas natural.

Conservacién de elementos naturales.

Los canchales y riscos, deberan respetarse como nota pintoresca. Cuando el
trazado lo exija se desmontaran por unidades completas. Mas vale un risco desapa-
recido que no fraccionado por amputaciones ostensibles.

Lugares de amenidad y estacionamiento.

Tanto por la posible amenidad de alguno de estos paisajes, como por los luga-
res apacibles que sus valles o vaguadas puedan ofrecer cuando en ellos acompafia
la vegetacién, se facilitard el acceso a zonas naturales de estacionamiento; se cui-
darén los manantiales convirtiéndolos en fuentes rasticas, se completard, si es pre-
ciso, la vegetacién natural con plantaciones y praderios; el propio roquedo visible
o exento, se realzara en su perfecta calificacién de ornato natural. Si, como puede
ser frecuente, la paz de estos parajes brindé en otros tiempos, grata oportunidad a
la edificacién monastica que aun perdure, se procurari respetarla con cierto aleja-
miento de las zonas que se habiliten para estacionarse, acondicionando las sen-
das o caminos que para su acceso y visita se precisen, en calidad de breve paseo,
complemento del descanso. (No hay contraste més anacrénico que el automovil jun-
to a la vetustez de la pétrea arquitectura).

La carretera en el paisaje montafioso.

Grandeza vertical en la que ha perdido el cielo su predominio.

Litologia caliza que presenta estratificacién vertical o tecténica de intenso ple-
gamiento: las mas altas cordilleras de la Peninsula Iberica (“‘Hispania calcarea”’).

También la litologia silicea aporta sus masas graniticas al paisaje montafioso,
en formas provenientes de un rejuvenecimiento geolégico, dando lugar, en sus cum-
bres y laderas a colosales cantos y piedras caballeras de los canchales y las pe-
drizas.

Trazado valiente. (naturaleza hostil).

Adaptacién y discrepancia con el terreno.

Las caracteristicas geométricas de la carretera son dificiles de adaptar tanto en
planta como en perfil, a un terreno que suele clasificarse en accidentado. Aun sa-
crificandolas hasta un cierto limite, la importancia de adaptar el terreno a la carre
tera, debe considerarse hasta el limite que deba fijarse para el sacrificio de la co-
modidad éptica, en relacién con el volumen de excavaciones y obras de fabrica. En
tal sentido se recomienda:

a). No resignarse impremeditadamente, a un trazado, que por llamarle ‘‘de montafia’)
haya de encaminarse directamente a las curvas de lazo, a forzar las rasantes,
y a los tramos fatigosos con olvido absoluto de facilitar la contemplacién paisa-
jistica. (Fig. 38).

b). Se tanteardn, econémica y comparativamente, en determinados tramos de espe-
cial dificultad, la carretera exenta (p carretera viaducto) que se despegue del
terreno totalmente en determinadas longitudes, salvo en los puntos de cimenta-
cién de sus pilas. (Fig. 38').
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4.3.4.2.

4.3.4.3.

4.3.4.4.

Taludes de desmonte.

Los desmontes, con mds frecuencia unilaterales por forzarlos el trazado a me-
dia ladera, si bien deben atenerse a lo especificado con caricter generalen 2.2. 3.6,
podran alcanzar verticalidades excepcionales compatibles con las exigencias de la
visibilidad. El roquedo, generalmente desnudo, permitird que las excavaciones no
requieran tratamiento especial de sus superficies, salvo el adaptarlas, en inclina-
cién y planos de escisién, a las caracteristicas litolégicas del lugar.

En las zonas que por menos agrestes o abruptas, la vegetacién o el arbolado pro-
duzcan en el relieve préximo (en los primeros términos del paisaje), condiciones de
cierta analogia con los del paisaje ondulado, se estard para los taludes, a lo esta-

blecido en 4.3.3. -3

Muros de sostenimiento.

La necesidad de muros cuando no se aplique lo que se consigna en el n? ante-
rior, se presentara en las laderas de gran verticalidad para sostenimiento de la pro-
pia carretera, o en los taludes de desmontes que presenten inestabilidad. Los pri-
meros sélo son visibles cuando corresponden a la concavidad de las curvas; los se-
gundos lo son en todos los casos. La recomendacién de construirlos con mampos-
terias propias del lugar no puede hacerse, si no es con ciertas reservas:

La estimacién estética de las formas y de las calidades no propende a las para-
dojas ni a los interrogantes, aunque unas y otros se basen en meras apariencias,
No cabe adaptar un muro de sostenimiento a un paisaje, si por puro mimetismo se
le quiere privar de su apariencia sustentadora:

a). Un muro puede ocultarse tras una pantalla verde de follaje y nada hay que decir

“‘no existe’’,

porque opticamente
b). Un muro no puede aparentar que sostiene a la carretera y a la montafia de enci-
ma, o simplemente a ésta, por el mero hecho de concertar unos mampuestos ex-
traidos de su seno. La sustentacién propende a la solidez y al monolitismo y
ello dentro de una proporcionalidad a lo que se aparenta sustentar.
c). El hecho de rejuntar y llaguear la mamposteria, nada dice a favor de su mono-
litismo, aparte del deplorable efecto de acusar artificial y ‘‘decorativamente’’

las lineas de debilidad de su aparejo. La superficie visible del muro debe tes-

timoniar, en apariencia al menos, la macicez de un posible y robusto espesor re-
sistente, y éste no se intuye mas que por integracién, en volumen, de formas pa -
ralelepipédicas. El sillar y el sillarejo, con labra tosca en su cara visible, aun
con su aparejo ‘‘a hueso’’ de juntas horizontales y verticales perfectamente rec-
tas, logra este efecto sin necesidad de regularidad ni unificacién de dimensio-
nes. La supresibén , por esta causa, de las clasicas hiladas, favorece al aspec-
to de una mayor trabazén en el macizo.
Los contrafuertes, coadyuvan a robustecer elaparente esfuerzode sustentacién.
d) Un muro puede disimularse (en las curvas de barrancos especialmente) si se le
recubre con auténtica escollera que aparente una morrena natural.

Puentes y obras de fdbrica.

Las obras de fabrica pequefias, en que ni la luz de los desagiies, ni su altura,
justifiquen una especial estructuracién o aparente robustez, podran acometerse con
mamposteria concertada manifestando el adovelado de las boquillas.

La predisposicién de este paisaje a que su verticalidad se manifieste tanto en
cumbres como en profundidades, justifica el que se salven barrancos y depresiones
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4.3.4.5.

4.3.4.6.

con puentes de considerable alturay luces importantes. No debe buscarse en la pie-
dra funcionalismos imposibles ni revestimientos o chapados mentirosos y pacatos.
Un puente es siempre un justificado recurso humano independiente de las caracte-
ristices litologicas del lugar, y su adaptacién al paisaje ha de serlo por la forma
més que por el material, que deber4 mostrarse con la veracidad de su funcionalismo,
Son adecuados para este tipo de paisaje, los tramos colgados y los arcos estriba-
dos en las potentes laderas.

Defensas y pretiles.

Las defensas y pretiles mostrarén la eficacia de su eventual misién, sin consti-
tuir, por su robustez, un peligro distinto al que tratan de evitar. No impediréan, por
su altura, la contemplacién del paisaje inferior, aunque su opacidad sea intermiten-
te. Deberan limitarse a dar seguridad al trafico automévil y seran bajos, continuos,
elasticos y reflexivos a los posibles impactos.

Desde el limite exterior del arcén, cuya linea quedard geométricamente perfec-
cionada con la propia defensa que se establezca, hasta la arista peligrosa de la ex-
planacién, debera constituirse un sobreancho de resguardo.

En los casos que estas circunstancias obligadas se presentan en lugares de re-
creo estival o turistico, se completaran las medidas de seguridad del trafico, con
las que precisen los peatones y paseantes.

Tdneles revestidos. {Boquillas).

[Los que por su excepcional importancia evitan el paisaje, cual los que perforan
divisorias o grandes macizos montafiosos, no precisan més comentario que el que
se refiere al aspecto externo de sus boquillas.

a). Cuando el tinel es objeto de una explotacién en regimen de peaje, que requie -
re instalaciones de control o de cualquier otra indole, pueden éstas desvirtuar,
con su arquitectura, el verdadero emboquillado, resolviendo estéticamente el pro-
blema que pudiera plantearse.

b). Cuando no se da el caso anterior, y la forma de la seccién del tinel se mani-
fiesta en el intradés de la boquilla, puede adoptarse la curva que geométricamen-
te quedé definida en 2.2.5.3.

c). En cuanto a la seccién transversal de la carretera en el tramo de acceso al ti-
nel se estard a lo consignado en la recomendacién 2.2.5.1. adecuada a las cir-
cunstancias de 4.3.4.2. Mas cabe establecer recomendaciones complementarias
respecto al talud frontal y la forma en que queda en él emboquillado el tanel:

1. El talud frontal, donde el tinel se emboquilla, mostrara la cota maxima preci-
sa para que éste quede justificado. Ofrecerd la mayor verticalidad que el te-
rreno permita, y nunca dard lugara queel tinel se inicie con el aspecto de un
“tubo enterrado’’.

2. La proteccién de desprendimientos, aludes o escorrentias, se logrard emboqui-
llando el tinel con varias secciones telescopicas decrecientes, de las cuales

la méis externa y, en consecuencia, la mas amplia, actuard de visera protecto-
ra, y lateralmente coadyuvard a rematar el abocinamiento de los taludes.

3. Podré la boquilla producirse en la superficie de un muro de sostenimiento, en
el que, atendidas las més adecuadas recomendaciones de 4.3.4.3.,un ligero ta-
lud favoreceré el relieve de la boquilla en la zona central de la boveda.

L.a coronacién del muro seréd horizontal, y su altura aparente nunca superior
a la que tendria un puente cuyo arco fuera de igual directriz que la que la sec-
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4.3.4.7.

4.3.4.8.

4.3.4.9.

cién visible del tanel tiene. Como la necesidad pudiera obligar a mayor altu-
ra, se establecera la que haga falta una vez bien diferenciada la coronacién
anterior, mediante un plano de retranqueo en el paramento superior del muro y
visible por encima de aquella.

Puede haber casos en que los elementos verdes del paisaje, aconsejaran que
la vegetacién de las margenes ‘‘invadiera el escalén’’ producido por el retran-
queo que acaba de explicarse. Mas ellc siempre que no ocultase la altura visi-
ble del segundo plano del muro.

Tuneles sin revestir.

En 4.3.5. se tratard mas ampliamente de estos tineles, en general de menor lon-
gitud, que perforando robustos contrafuertes rocosos no precisan revestimiento.
(Fig. 39)

No se buscara para la seccién transversal una directriz geométrica especifica
ya que, tanto en la boquilla como en el interior, debe tender la excavacién a una na-
tural disposicién que la roca ofrezca para su propia sustentacién. Cualquier ‘‘deco-
racion’’ arquitecténica de las boquillas, pueda ser una deplorable solucién.

Conservacion de elementos noturales.

Puede recomendarse analogo criterio que el expuesto en 4.3.3.8., mas con la ad-
vertencia de que, si bien en el paisaje ondulado el risco o la piedra pintoresca, por
su excepcionalidad, puede ofrecer mayor interés decorativo, en el paisaje montafo-
so tal circunstancia se presentarad méas prédigamente y no ha de constituir causa de
especial preocupacién. Bastara con evitar los restos de canteras y las huellas de

rocas troceadas, que se manifiesten alterando la natural forma y péatina del roquedo
natural.

Miradores.

Si en otros paisajes la amenidad o los lugares apacibles, pueden dar lugar a zo-
nas de estacionamiento en las margenes de la carretera, en el montafioso, aunque
tal posibilidad no se excluya, es mas frecuente la necesidad de brindar al viajero
ocasién de unos momentos de reposo, facilitandole la contemplacién de bellos y
grandiosos panoramas.

A la salida de un tramo en desmonte o de un tinel, o al trasponer la convexidad
sorpresa paisajistica’. Nada méas inci-
tante para el placer estético, que contemplar lo inesperado; pero también es ello

de un cambio de rasante, es frecuente la *

causa, por el contrario, de peligrosa distraccién en el conductor de automdvil. Se
le favorece, pues, en dos aspectos, si se le facilita un adecuado estacionamiento
y un MIRADOR.

Los miradores y las inherentes zonas de estacionamiento, son propios de las ca-
rreteras de montafia 'y no tan s6lo por las causas que acaban de indicarse. Existen
otros puntos de singular belleza, que no deben relegarse a la inadvertencia del via-
jero y en los que la propia carretera actfia como protagonista. Tal sucede con los
viaductos y puentes de los que aquella pueda sentirse orgullosa.

Verdad es, que si bien el mirador propiamente dicho puede lograrse con una mi-
nima superficie abalconada, el estacionamiento de vehiculos requiere mayor espa-
cio, y no es precisamente de él, de lo que la carretera de montafia esta sobrada.

a). Deberan establecerse miradores con sus correspondientes espacios de estacio-
namiento, en todos los puntos donde el paisaje ofrezca un cambio brusco para
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Fig. 39

Fig. 40

la contemplacién y la vista se complazca en la grandiosidad panoramica,

b). Igualmente se facilitard con miradores la contemplacién de puentes y viaductos
de caracteristicas excepcionales, que constituyan por su alarde técnico y con-
secuente belleza funcional, un elemento humano del palsa}e coadyuvante al ma-
yor realce de su grandiosidad.

c). La zona de sobreancho que para estos efectos se requiera, se lograra diferen-
cidndola clara y visiblemente de la normal anchura de la calzada. Se procurars,

50




4.3.5.

4.3.5.1.

4.3.5.2.

con las marcas oportunas, regular el estacionamiento de vehiculos, de manera

que quede ordenado en el espacio de que se disponga en ambas mérgenes de la
carretera; de tal modo, que no se precise cruces a mano contraria y no se produz-
can obstaculizaciones del tréfico general, tanto al estacionarse como alreanu-
dar la marcha. (Fig. 40)

d). El mirador propiamente dicho, no sera preciso mantenerlo en la misma rasante
de la carretera. Con breves y risticos accesos se podrd descender al que se
construya sobre los escarpes de un lado o subir al que se establezca en la ladera
del otro. Es recomendable, pues, distribuir los viajeros en sendos miradores, se-
gan la direccién del trafico que lleven, evitando asi que tengan que atravesar la
carretera.

e). Cuando la topografia permita las explanadas abalconadas, se procurari exten-
derlas por el lado del desmonte a los efectos de la ordenacién de estacionamien-
to antes indicada. El talud que por la mayor excavacién se produzca deberi cui-
darse de modo especial, jugando con el roquedo y la vegetacién, para que su vi-
sibén no resulte enojosa al volver de disfrutar del bello paisaje panoramico.

f). En cualquier caso, se facilitard, con asientos risticos de troncos o de piedra,
la comoda contemplacién y el breve descanso que con ella se brinda al viajero.

La carretera en el paisaje quebrado.

El cielo queda reducido a su minima expresién en la verticalidad de este paisa-
je (Fig. 41).

El valle cerrado, la garganta, el congosto, el desfiladero, el tajo y la hoz, es lo
tipico en su rudeza agreste y fuerte. En ciertos parajes lo dulcifica la vegetacién.

Litologia calcarea que deja a las aguas tallar su propio cauce.

Trazado resignado ( a merced de la naturaleza). (Fig. 4.1’).A

Sometimiento al terreno.

No se deberd predisponer ni acentuar la dificultad que la carretera tiene para
discurrir por este paisaje, y que deriva de muchos trazados que hoy existen, de an-
tiguas carreteras estudiadas con criterios de limitacién técnica que, en la actuali-
dad, han quedado anticuados.

Ello hace aparentar que los radios pequefios, la escasa visibilidad de las cur-
vas, los grandes muros, los desmontes en trompa o en desplome, los brevesy es-
casos tineles en curva y las timidas obras de fibrica normales a los cauces, son
los dnicos recursos disponibles para que la carretera pueda discurrir por estos pa-
rajes, medrosa y amparada por la ladera a la que se adosa y de la que no intenta
despegarse.

En nuevos trazados o en acondicionamiento de los anticuados, se recomienda es-
tudiar econdmicamente soluciones que pudieran, en principio, parecer ‘‘atrevidas’’
(por separarse circunstancialmente de la ladera, o cambiar con frecuencia de una a
otra, para mantener caracteristicas de trazado de cémoda visibilidad), debiendo que-
dar plenamente justificada la decisién de no adoptarlas.

Taludes de desmonte.

Nada perjudican al paisaje, los desmontes en desplome ni los perfiles transver-
sales en trompa. Producen, sin embargo, una involuntaria sensacién de inquietud
para el que atraviesa por debajo, por lo que no deben prodigarse.
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4.3.5.3. Muros de sostenimiento.

l.a naturaleza de las laderas, generalmente de altiva y enhiesta contextura, de-
gradan considerablemente a los muros en cuanto a su misién sustentadora. Nunca
deberan manifestar, en la clase de fabrica, nien su aparejo, pretensién distinta dela
que pueda ser un complemento o igualacién de cornisas o banquetas labradas en la
roca para el paso de la carretera.

Deberén presentar cierto monolitismo en lo que pudiera ser remate de acantila-
dos, por lo que puede resultar adecuado el hormigon en masa.

En ocasiones, el empleo de contrafuertes, puede conducir a la apariencia de via-
ducto adosado a la “‘pared’’ de la ladera. Paisajisticamente se favorece a la natu-
raleza, destacando los artificios y recursos que ha empleado la carretera para poder
subsistir.

4.3.5.4. Puentes y obras de fabrica. _
flay que considerarlos como unidades estéticas de ‘‘recurso’’ que separan a la
carretera del terreno por el que no es posible continuarla en su trazado. No es po-
sible independizar estas recomendaciones de las 4.3.4.4. Cabe afiadir, sin embargo,
que debe tenerse en cuenta la predisposicién que este paisaje tiene a la mayor ver-
ticalidad de las formas, por lo que la altura de pilas y estribos debe predominar,
fundamentalmente, sobre la luz de los arcos.

4.3.5.5. Defensas y pretiles.

Las cornisas y los desplomes aumentan la sensacién de peligro que siempre tie-
nen los terrenos accidentados. Pudiera decirse que el paisaje quebrado propende
méas al vértigo que los montafiosos. Defensas y pretiles deben de ganarefectividad
si se mantiene el concepto clésico de su robustez, tanto en su aparente monolitis-
mo como en su eficaz balizamiento de los tramos peligrosos.

4.3.5.

a1
o

Tuneles de apariencia natural.
l.os tineles, normalmente sin recubrimiento y carentes, en absoluto, de ‘“‘deta-

lles ornamentales’’ en sus boquillas, contrastaran por su aparente naturalidad con

el artificio que, en beneficio de este paisaje inquietante, ofrecen las obras de los
apartados anteriores.

No debe provocarse, en lo que realmente constituye una erosién humana, altera-
raciones en el roquedo de las grandes y acantiladas masas de contrafuertes, con
formas o superficies distintas y anomalas, cuando la propia naturaleza puede ofre-
cer para erosiones de tal clase ‘‘caprichosos modelos’’ de oquedades y grutas. Las
propias caracteristicas de compacidad y dureza de ]a masa rocosa, ofrece seguri-
dad a los abovedados naturales. Si bien la penumbra interior favorece al menor ri-
gor en el tratamiento de su superficie, permitiendo revestimientos incluso, no acon-
tece lo mismo con las boquillas, que més adecuadamente podrian denominarse bocas
o entradas.

a). Si la superficie rocosa en que se abre, presenta aristas vivas o desigualdades
angulosas que desvirtuen el sentido de ‘‘superficie’’ que acaba de utilizarse, po-
dra mantenerse la forma irregular en que se haya quebrado por causa de la propia
perforacién, manteniendo los excesos y soplados que puedan haber aparecido al
superarse el galibo necesario.

b).Si por el contrario, la superficie se presenta como tal porque la erosién natural
acuse cierta blandura en las formas redondeadas, la boca, aunque desprovista
de silueta geométrica, se suavizara de aristas y angulosidades.
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4.3.5.7.

4.3.5.8.

4.3.5.9.

4.4.

Debe advertirse, tanto para uno como para otro caso, que desde el interior la si-
lueta de las bocas-ahora de salida - acusan con mayor vigorel tratamiento de que
hayan sido objeto.

c). No debe pasar inadvertida la posibilidad de iluminacién natural de los tineles
con aberturas laterales (que pueden ser de las bocas de ataque, si se emplearon
en la construccion), que nada tienen de extrafio en este paisaje en el que la na-
turaleza provoca, en determinadas condiciones, los tipicos ventanos.

Estacionamientos y accesos a miradores y parajes pintorescos.

Si bien la categoria estética de este paisaje-natural lo requiere, cuando no exis-
ta la material posibilidad de establecer miradores como los que se preconizan en
4.3.4.9., se estableceran indicadores para que en el arcén correspondiente pueda
permitirse el estacionamiento en linea. No obstante, y desde este lugar, puede re-
comendarse el descenso por sendas o caminos debidamente acondicionados y pro-
tegidos a lugares proximos donde, con frecuencia, el curso del agua con cascadas
y turbulentos torrentes les presta un especial encanto.

Balizamiento en taludes y paramentos.

Aunque la verticalidad de los mismos pueda sugerir la utilizacién con ese fin
a base de pintar sobre ellos lineas y marcas blancas con pinturas reflectantes | se
proscribe tal sistema.

Il mismo efecto debera lograrse con més geométrica perfeccién, utilizando ma-
teriales distintos que podréan fijarse por puntos a la pared rocosa, manteniendo su
continuidad y color a la altura conveniente sin constituir auténticas y desafortu-
nadas manchas.

El paisaje quebrado de las costas.

La extensién y altura de sus acantilados, en cuya base bate un mar casi siem-
pre proceloso y bravio con escasez de playas, o las dislocaciones tecténicas que
se sumergen en él recortando abruptas siluetas, que unas veces cierran y otras co-
bijan alas ocres y doradas arenas de las playas, producen esta modalidad del paisa-
je quebrado en el que dificilmente haya sosiego la contemplacién estética, pertur-
bada por la grandiosidad vertical, de un lado, yla grandiosidadhorizontal de otro.
(Fig. 42)

Tal es la fundamental diferencia que afecta al desarrollo de la carretera, res-
pecto a los paisajes quebrados exclusivamente terrestres. Le falta una ladera
opuesta como recurso de apoyo, y sus rasantes no presentan grandes desniveles.

Por esta razén no hay que variar las recomendaciones que anteceden, salvo en
lo referente a miradores y parajes pintorescos: estos serén las playas, aquéllos lo
son toda la carretera en su plena longitud. Para aparcamientos, barandillas, preti-
les etc, debe presidir la carretera como paseo maritimo.

LA CARRETERA Y LA VEGETACION NATURAL.

La vegetacién constituye el segundo elemento fundamental (4.2.1.) en la compo-
sicion del paisaje natural. Con él, la naturaleza viste al roquedo, le hace més gra-
to para el hombre y le dota de carateristicas peculiares, diferenciando los paisajes
de territorios, regiones o comarcas.

A los efectos de su estudio dentro del paisaje contemplado desde la carretera,
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4.4.1.

4.4.1.1.

4.4.1.2.

4.4.1.3.

4.4.1.4.

4.4.1.5.

se adopta como clasificacién primordial la constituida por los tres tipos de forma-
ciones vegetales siguientes:

BOSQUE

MATORRAL

PRADERIO Y YERBAZAL

La carretera y el bosque monotipico.
Fl paisaje debosque adquiere su grandeza peculiar, por la fortaleza y densidad

de su masa vegetal. La espesura de los bosque monotipicos vitaliza y anima al
aspero roquedo suavizando su relieve aparente.

La carretera ante el bosque lejano.
No es infrecuente, dada la transitoriedad del paisaje debosque, que éste se apre-
cie como mancha verde, mas o menos extensa, en cualquier paisaje panoramico.
Desde que se vislumbra en la lejania, debe ser apetecido por el trazado dela
carretera. Se le debe buscar y abordar lo mas pronto posible. (Fig. 43)

La carretera dentro del bosque.

La carretera al llegar al bosque, tiene que ‘‘abrirse calle’’, sacrificando los ar-
boles que la franja de su trazado exige. Es un minimo dafio, del que la exuberan-
cia vital del paisaje no se resiente.

Desde el borde exterior de la plataforma, las margenes de la carretera tendran
el caracter de breve franja de transicién, conservando o reponiendo plantaciones
de caracter arbustivo, que gradualmente presenten mayor altura. Se ‘‘clareara’’el
bosque, propiamente dicho, en sus inmediatos contactos de espesura, para que €s-
ta se advierta “‘en profundidad’’ y no en ‘“‘superficie’’. (Fig. 44)

Las obras de fabrica y los puentes en un paisaje de bosque.

Los muros y obras de fabrica no requieren recomendaciones especiales, puesto
que su posible visibilidad queda muy menguada con el follaje o la espesura.

Si bien para los puentes pueden regir las normas recomendadas en 4.3.3.6.,
4.3.4.4. 0 4.3.5.4., debe advertirse que sélo ha de ser cuando el roquedo se ma-
nifieste con su natural rudeza, consentida por un claro del bosque o porque sus es-
carpes le hayan relegado a segundo término. De no ser asi, ylavegetacién cubriera
con su atholado las laderas, el bosque dicta la forma de tramos rectos apoyados
en palizadas esbeltas y miltiples.

Balizamiento de la carretera dentro del bosque.

Nunca los troncos pueden constituir defensas para el trafico ni deben ser utili-
zados para ‘‘marcar’’ o balizar - con su corteza manchada de pintura - cambios de
alineacién de la carretera. Lo mas que puede admitirse es que sirvan de sujeccion

‘¢ artificia-

- con abrazaderas y nunca con clavazones - a aquellas instalaciones
les’ de la mayor perfeccién geométrica que la carretera precise en razén a la se-
guridad material y visual del tréfico que la utilice.

Lugares apacibles y miradores en la carretera de bosque.

Ni que decir tiene que por propia naturaleza, el bosque brinda constantemente
bellos y amenos lugares de estacionamiento. A tal fin se facilitara el acceso a
ellos a traves de los claros y calveros que presente, y en lo que tiene de aplica-
cién se procuraran completar las inmediaciones en la forma que se recomienda en

4.3.3.9.

56




4.4.2.

4.4.2.1.

4.4.2.2.

Fig. 44

No es propicio el paisaje de bosque a facilitar la visibilidad de grandes y le-
janos panoramas. Sin embargo, no es infrecuente que en determinados lugares pue-
da presentarse tal oportunidad. A lo consignado en 4.3.4.9. no se le puede poner
marco mejor que un primer término acogedor y apacible de follaje y vegetacién.

La carretera y el bosque politipico.
Cuando, en masa mezclada, el bosque lo constituyen diversas especies arbéreas,

la belleza del paisaje adquiere un nuevo encanto por la variedad de matices que
ofrece la distinta vegetacién,

En Espafla, este paisaje tiene su principal representacién, en los sotos. El ol-
mo, diversas especies de dlamos y chopos, alisos, fresnos y sauces, son las espe-
cies caracteristicas que, en ancha cinta arbérea, ocupan diversas extensiones en
la terraza baja fluvial de la mayor parte de los rios, constituyendo parajes de gran
amenidad y placidez.

El trazado de la carretera ante el paisaje de los sotos.

La carretera buscara la proximidad de los sotos en pura y amena ‘‘vitalizacién'
de los paisajes llanos.

FFestoneara con breves y reiteradas penetraciones en los tramos més propicios,
la verde frondosidad, sin que por ello, en la margen méas desnuda, falten las agrupa-
ciones vegetales dispersas que equilibren la composicién del paisaje, cual si hu-
bieran sido desgajadas de la umbrosa margen opuesta.

Los puentes entre la arboleda de los sotos.

No siendo el relieve propicio a que la carretera precise movimientos de tierra
importantes, ni otras obras destacables que no sean los puentes, cabe dedicar a
ellos alguna atencion, ya que suelen salvar cauces de cierta amplitud o corrientes
méas o menos anchurosas:




4.4.3.

4.5.

a). Cuando predomine sobre ellas la verticalidad de la arboleda, acentuada por su
reflejo en el agua, puede ser adecuada la adopcién de formas esbeltas, que tras-
ciendan verticalmente en su estructura, sobre el tablero del puente (p. ej.
bow-string). (Fig. 45)

b). Cuando lo que predomine sea la anchura del cauce, pero sin que llegue practica-
mente a anular la presencia de los arboles en las orillas, precisando el puente
pilas intermedias, mejor que la estructura de varios tramos rectos o en arcos re-
bajados, puede ser el tipo cantilever, que sobre cada pila acuse la angulosidad
elevada de sus dobles ménsulas. (Fig. 46).

Generalmente, para elevar la rasante de los puentes, dado el escaso desnivel de
las orillas respecto a la superficie del agua, son precisos terraplenes de acceso.
Sus taludes fdcilmente se recubriran de vegetacién herbécea, dadas las propicias
condiciones naturales de estos parajes; mas se procurara evitar que arraiguen es-
pecies que puedan alcanzar gran desarrollo.

La carretera en el bosque claro y en el monte bajo.

Las especies arboreas de poca altura, cuyos ejemplares, de silueta torturada
por una vida ruda y dificil, conviven sin aproximarse bastante para provocar frondo-
sidad, constituyen los bosques claros - como los de encinas o alcornoques - donde
el matorral y la hierba se hacen presentes con fragosidad variable.

Tanto asi, como cuando en el llamado monte bajo, el drbol es una excepcién,
esta vegetacién viste al paisaje ondulado, sin evitar que el roquedo se manifieste
con frecuencia, dando al ambiente esa tipica fisonomia que suele calificarse de
bravia, agreste y montaraz.

Como recomendaciones complementarias a las que en razén al relieve del terre-
no pudieran adoptarse, pueden tomarse en consideracién las siguientes:

a). Se deberan adoptar fabricas risticas en las obras o muros, asi como en cercas y
deslindes de las margenes.

b). El matorral, cuando esta integrado por especies olorosas cual romeros, jarales,
etc, se le cuidara y recortara en el mismo borde exterior de arcenes o cunetas.
Se le conservard en medianas si las hubiera, de igual manera que con las espe-
cies de vistosas inflorescencias.

c¢). Cuando el arbol, disperso en el paisaje, adquiere individualidad y personalidad
propia; la carretera, sin esforzarse en esquivarlos, se mostrara respetuosa y re-
verente, con los corpulentos y afiosos o con sus agrupaciones de singular be-
Heza.

PLANTACIONES DE LA CARRETERA

Las constituyen todos los elementos vegetales que, en sus diferentes especies
y clasificadas en las tres categorias de arbol, matorral y hierba, se utilizan para

servicio de la carretera en las diversas funciones a que pueden destinarse.

En las normas dictadas por esta Direccién General y en las disposiciones que
en vigor regulan desde afios atras (*) distintos aspectos de esta materia, se trata
no sélo de las operaciones de conservacién, cuidado y fomento del arbolado, sino
de las distintas funciones que ha de cumplir a lo largo de la carretera, dando nor-
mas sobre la forma y disposicién de la plantacién en cada caso. (0.C. 7.1 - IC). No
ha quedado olvidada en ellas la que se refiere a estética del paisaje - sobre la que
versan fundamentalmente las presentes Recomendaciones - aunque, claro es, que
todas se consideren aqui desde ese especial punto de vista.

(*) Ver: Decreto 1.188/1961-0.C. 7.1.-1C. (20 julio 61)B.0.E. n?84-8 Abril 63-0.C. 117. CV ({1 agosto61) - Re-
glomento de 6 julio 1900 58
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Fiyg. 46

El elemento vegetal, en la ingenieria paisajista de carreteras.
Sabido es, como el paisajismo actual, nacido de una moderna tendencia del hom-

bre hacia la naturaleza se ocupa de ”(,rear aisajes’’ utilizando elementos na-
3
turales.

La vegetacién, como elemento manejable, constituye la auténtica colaboracién
de la naturaleza en el artificio humano. El Ingeniero puede y debe servirse de ella
para favorecer estéticamente el paisaje natural humanizado por una carretera de an-
cho visible inferior al critico (4.1), o para ‘‘confeccionar’’ el naturalismo del pai-
saje artificial que la propia carretera provoque, cuando supere el ancho critico.

El Ingeniero debe, por lo tanto, habituarse a ver en las plantaciones un recurso
estético que puede, ademas, cumplir otras misiones; pero en la fundamental de ser-
vir a la mas clara y a la mas bella perspectiva de la carretera, es recomendable
considerar a ésta como si de una obra pictérica se tratara, para enjuiciar el logro
de profundidad y composicién.




4.5.1.2.

4.5.1. 1.

Las plantaciones como términos de profundidad en la perspectiva del paisaje.

Si bien la convergencia, dibuja, por asi decir, la tercera dimensién de la pers-
pectiva, el logro de profundidad va ligado a la visién estereoscépica, es decir al
relieve. Pero las limitaciones en distancia que aquella tiene, son suplidas, en la
perspectiva cromatica, por las tonalidades que marcan los grados de lejaniaen los
distintos términos.

a). Sin contradecir la norma general de que en los cambios de rasante sin visibi-
lidad es aconsejable la plantacién de una hilera de arboles para orientar al con-
ductor, cabe recomendar la evitacién y supresién de estos puntos defectuosos de-
trazado como solucién definitiva, para la que el arbolado en hilera no deja de ser
una solucién precaria o provisional. (Fig. 47)

b). Nunca el arbolado ni lasplantaciones se alinearin a lo largo de los lbordes de
la carretera, para acentuar la convergencia de su perspectiva, en una ineficaz y
antiestética misién, ni tampoco para balizar las curvas con sus troncos blanquea-
dos.(Fig. 48)

c). El relieve, favorecido generalmente por el contraluz lateral o frontal (3.1.1.3. y

3.1.1.4.), se acusa transversalmente:
El arbolado o las plantaciones que artificialmente se establezcan en el paisaje,

formaran nicleos de vegetacién que presenten un plano dominante transversal a
la carretera. (Fig. 49).

Las plantaciones en la composicién estética del paisaje.

Nada mas propio para un elemento natural, cual la vegetacién, que mostrar en el
paisaje su ‘‘naturalidad’’. La regularidad, la equidistancia, la exactitud, son entes
de razon que el hombre necesita para interpretar cientificamente la naturaleza y sus
fenémenos. Ni lo exacto es el sinénimo de lo perfecto, ni la simetria equivale a la

belleza, Perfeccién si puede ser orden en la variedad, y belleza, equilibrio enla

ordenacién.

Teniendo en cuenta que el “‘recupo’’ de las plantaciones ha de valorarse tras
los elementos naturales que ofrezca la vegetacién del paisaje, tanto desde la ca-
rencia hasta la exuberancia, se deberén tener en cuenta las siguintes observa-
ciones:

a). Ni en especies, ni en profusién, ni en distribucién, las plantaciones deben apa-
recer sobre el paisaje natural como incongruentes, incompatibles y discrepantes.
b). La llanura propende a las masas vegetales o arbéreas de dominante horizontal,

[l matorral y los grupos de arboles que se establezcan, aun con especie de de-

sarrollo vertical, se agruparan respecto a’la carretera; con mayor extensién y
densidad transversales que longitudinales. ' o

c). Las agrupaciones arbéreas formaran bosquetes, no siempre inmediatos a la ca-
rretera, a cuyos bordes, en altura decreciente, sélo llegara el matorral.

d). La distribucién de plantaciones no guardara nigin criterio geométrico, en cuanto
a su distancia a la carretera o a la que hayan de guardar entre si. L.as hondona-
das o incipientes vaguadas, serdn lugares propicios para su plantacién, atendien-
do ademés a su més logico y natural desarrollo.

e). Si-bien en las normas generales, se ha reservado la simetria de las plantacio-
nes respecto al eje de la carretera para cuando el perfil transversal y el del te -
rreno sean también simétricos, normalmente, el equilibric estético de las masas
vegetales a un lado y otro de la carretera, no propendera a la simetria. Ni es pre-
ciso que la de un lado presente otra en el opuesto del mismo perfil transversal,
ni que, dandose este caso, ambas presenten las mismas caracteristicas de altu -
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Fig. 48




4.5.1.3.

4.6.

ra o frondosidad. Ni siquiera se debera contar con el 4rbol como elemento impres -
cindible en todas ellas, Puede un pequefio bosquete degradarse en matorral cuan-
do alcanza el borde de la carretera y continuar al otro.lado, hasta su extincién,
con igual categoria.

f). Los suaves altozanos brindan la oportunidad de pequefias repoblaciones que re-
corten su silueta desde la lejania. En ellas se aparentard que la carretera ha
“abierto calle’’ acusando, con la creciente elevacién de matorral y arbustos,unos
taludes vegetales que alcanzan su definitiva altura en la cima de la arboleda.

g). Si se trata de repoblaciones importantes por su extensién, no deberan siempre
adoptar la carretera como eje de simetria. Deberd contarse con el aspecto que
hayan de presentar cuando logren su pleno desarrollo, para evitar los inconve-
nientes que la pantalla de troncos ofrecera en su dia.

h). Las medias laderas entrafian de por si un desequilibrio estético.Las agrupacio-
ciones de arboles altos plantadas en los puntos bajos o las especies arbustivas
mas inmediatas al borde externo de la carretera, pueden, con cierta intermitencia,
restablecer ese equilibrio. Son los més indicados aquellos perfiles en que el te-
rreno ofrezca convexidad y la silueta de su inclinacién pueda ser apreciable des-
de lejos.

E!l arbolado y las plantaciones como recursos estéticos de ocultacién.

Ya quedo recogida en la 0. C-7.1 - IC esta importante funcién, que a veces al-
canza mayor trascendencia que la propia de embellecimiento.

[.a vegetacion es propicia a constituir pantallas ocultadoras de aquellas huellas
accidentales, o generalmente humanas, que producen desagrado o que desvirtian
la adaptacién de la carretera al paisaje, privdndole a éste de la unidad ynaturalis-
mo que su belleza requiere. Fn los casos que, en todo lo que sigue, ofrezcan nece-
sidad de este recurso, se consignara la forma de su empleo aplicada a la circuns-
tancia especial que presenten. Sin embargo, conviene advertir ahora, que muchas vé
ces las pantallas ocultadoras tienen su mayor y mas estética eficacia, plantadas fue-
ra de la zona de servidumbre de la carretera, y mas proximas a aquello que se trata
de ocultar. Por lo tanto, en cada caso que se precisara, cabria de los particulares,
o servicios, obtener las facilidades para la plantacién.

LA CARRETERA EN EL PAISAJE HUMANIZADO.

El paisaje natural, en su estricta y pura acepcién, no ha de interpretarse como
inherente, en exclusividad, al de naturaleza virgen o al de aquellos territorios en
que la presencia del hombre no ha dejado huella visible. Se ha hablado de la vida
del paisaje, al considerar la vegetacién como el elemento natural que la manifiesta
con su presencia permanente en él. Mas también recibe el paisaje ‘‘aliento vital’’
en su percepcidn estética, cuando acepta complaciente la presencia de la fauna en
toda la amplitud zoolégica que puede acogerse a las condiciones de vida que, en
cada caso, le ofrece.

Tampoco un paisaje hay que considerarlo humanizado porque en él aparezcan
huellas humanas naturales, como un elemento mas de vida.

Se entiende que la humanizacién del paisaje se inicia cuando en &l empieza a
aparecer el artificio. Y ello no es otra cosa que la ‘‘accién del hombre sobre el pai-
saje cuando incorpora a éste elementos exirafios’’, bien de forma o de materia. Di-
cho con otras palabras, alteraciones e intromisiones en la naturaleza.

[istas se encuentran totalmente vinculadas al ciclo vital del homhre sobre el
mundo: IR - LLEGAR - VIVIR - MORIR.
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4.6.1.

4.6.1.1.

Al ser esa misma vida una cualidad del paisaje, por la que se pone en él de ma-
nifiesto -el movimiento (4.2.1.), los artificios humanos surgen en la naturaleza al
servicio de las fases de ese ciclo:

Humanizaciones de TRASLACION

id. id. DETENCION
id. id. PERMANENCIA
id. id. DESTRUCCION

La carretera en el paisaje humanizado por alteraciones de TRASLACION,

La huella primogenia del hombre en el paisaje, es el camino.Y légico es el pri-
mer artificio que en él hubo de introducir: la forma para su adaptacién a la rueda.
Més cabe considerar como artificiosa alteracién, aquella que produce en el paisaje
el camino con caracteristicas de carretera, tal como hoy se concibe. En una evolu-
cién cierta del juicio estético por el habito y la costumbre, llégase a encontrar per-

fectamente encajado en el paisaje el camino de tierra e incluso el afirmado con ma-
cadam ordinario, por aquello de que més altera la materia que la forma. Por eso ca-
bria establecer como limite inferior de los que constituyen alteracién e intromisién
en el paisaje natural, el camino forestal que no tenga pretensiones.

Establecer un comentario especial para la carretera como alteracién de trasla-
ci6n, es obvio cuando el presente capitulo (4.) esté dedicado a ello. En lo que si-
gue, se estudiardn estéticamente los casos que la carretera - como base de la con-
templacién - presente dentro de paisajes con ferrocarril, puentes o viaductos de
otras vias, canales y conducciones, lineas eléctricas y cables de transporte.

Cruces a desnivel con el ferrocarril.

a). Cuando la carretera presente un paso inferior bajo el ferrocaril, el paisaje pue-
de aparecer transversalmente cortado - a un lado y otro de la obra - por el terra-
plén correspondiente. No siendo generalmente recomendable llevar a cabo plan-
taciones de importancia en los taludes, la carretera tiene que ‘“‘disimular’’ el de-
sagradable efecto que para ella supone, estableciendo pantallas arbéreas que
los oculten. (Fig. 50).
No se resolvera con acierto estético el problema si se reduce la ocultacién a
sendas hileras de chopos plantadas al pie de cada terraplén. El acierto de las
pantallas arbéreas estd en que lo sean sin parecerlo.
En consecuencia, desde la distancia en que el paisaje empieza a estar pertur-
bado por los terraplenes ferroviarios se plantaran, sin correspondencia simétrica
a cada lado de la carretera, cortinas transversales de arbolado que, con conver-
gencia hacia el paso inferior, presenten alturas decrecientes en su gradual apro-
ximacion a la carretera. Su ntmero o frecuencia seri el necesario para que en
cualquier posicién, las visuales del observador, queden interceptadas porel “‘so-
lape’’ éptico de las pantallas que por tal razén no precisarén de excesiva longi-
tud, Las Gltimas o mas inmediatas al ferrocarril, tendran una obligada simetria
que se traducird en un abocinamiento vegetal hacia el paso inferior propiamente
dicho. Como una vez atravesado, podrian manifestarse las pantallas con elocuen-
te y artificiosa inutilidad - ya que su misién corresponde al sentido contrario de
circulacién-y en consecuencia carecerian de justificacién estética las “‘entreca-
lles’” divergentes, a ser vistas desde ese lado, precede completar la plantacién
con grupos de 4rboles y arbustos, irregularmente distribuidos dentro del espacio
que cada dos pantallas consecutivas dejan entre si. (Fig. 50")

b). Si es la carretera la que cruza sobre el ferrocarril y ello la obliga a adoptar ram-
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pas de acceso al paso superior, se iniciardn éstas con la suavidad y antelacién
suficiente para que el punto culminante, sobre el paso, responda a las condicio-
nes 6pticas de los acuerdos de rasante convexos (2.2.2.1.). El efecto de “‘lo-
mo’’, no lo acusa, como tal, el usuario de la carretera que lo produce; mas si, el
no menos desagradable de una rampa en terraplén creciente sin topografia que lo
precise. Sobre este terraplén ha de actuar la estética de la carretera, con el re-
curso - ahora positivo - del elemento verde.

La forma ha de ser, plantarlo con matorral y arbusto de altura creciente desde la
arista de la plataforma hasta su pie para que el arbolado propiamente dicho, se
plante alli y destaque la silueta de sus copas por lo menos a igual altura que la
maxima alcanzada por la rasante de la carretera. Después, y en este aparente ta-
lud vegetal, que ‘‘abriga’ al del terraplén,. la altura de la plantacién, decrecera

para con matorral, arbustos y hierba nuevamente enlazar con el terreno natural.
(Fig. 51).




4.6.1.2. Contactos o paralelismos con el ferrocarril.

L.a mayor flexibilidad que el trazado de la carretera ofrece con respecto a una

ostensible y férrea rigidez adyacente, da lugar a un doble efecto de perturbacién
" estética del paisaje. ‘

En primer lugar, el trazado geométrico de la carretera mas plegado y adaptado
a la topografia del lugar, desmerece en cuanto al propésito de esa misma adapta-
cién, ya que el ferrocarril - en manifiesta y artificiosa inadaptacién - lo menospre-
cia y ridiculiza. En segundo término, el propio ferrocarril constituye frecuentemen-
te, con elevados y continuos terraplenes un espinazo infranqueable y antiestético
que exhibe su faz adusta sin més ‘““amenidad’’ que la indudable, pero circunstan-
cial, del paso de algin tren {movimiento en el paisaje humanizado). (Fig. 52).

Fig. 51




4.6.1.3.

a). Cuando sensiblemente se desarrollen paralelos los trazados del ferrocarril y de
la carretera, se tratara de que tal paralelismo sea efectivo en planta y en perfil.
Si su proximidad es suficiente, se tendera a unificar el nivel de las plataformas
de ambos, separandolas por una ‘‘mediana’’ - probablemente hundida -enlaque
cabrian plantaciones de altura media, y cuyo desagiie transversal estaria a car-
go de las obras que en la carretera se situaran. (Fig. 52')

b). Si el relieve permite alejar la carretera del ferrocarril, se tenderd a ello sin ne-
cesidad de mantener el paralelismo a que se acaba de hacer referencia; méas en
ningin punto se dard lugar a contactos tangenciales ni larasante de la carretera
tendré menor cota que la del ferrocarril. El paisaje,al menos de lejania, podra
asi contemplarse por encima de él. Se plantaran, sin embargo, grupos de arboles
al pie de los terraplenes - o separados de &l - para interrumpir la continuidad
uniforme de la silueta de su alzado.

Fig. 52’

Puentes o viaductos de otras vias.

Tanto del ferrocarril como de otras carreteras, o incluso acueductos, pueden apa-
recer en el paisaje que la carretera ofrece (*).

Puede comprenderse que la categoria estética funcional de estas obras es la que
debe dictar el grado de facilidad que a su contemplacién ha de otorgarse; como se
ha repetido al tratar este caso en los diferentes paisajes estudiados, las condicio-
nes naturales pueden haber inducido a la eleccién de forma, pero sin que ello ten-
ga otra virtud que la de mostrar la légica y racional *‘naturalidad” con que el ‘“‘arti-
ficio'’ se ha concebido. El puente o el viaducto naturalizan el paisaje por contras -
te, nunca por mimetismo. .
a). Cuando la carretera cruza por debajo del viaducto, que por su altura y luces, deja

de ser un mero paso superior sobre ella, no tiene mas remedio que ofrecerlo a la
contemplacion. Tal sucede generalmente, cuando la carretera, quiza acompaiiada
de algin cauce fluvial, discurre por el fondo de un amplio valle y el ferrocarril lo
cruza transversalmente a considerable altura. El acierto o desacierto estético co-
rre a cargo de éste. Suele coadyuvar a favor del primero, la altura cuando adquie-
re caracter de grandiosidad y aunque corresponda a enrejadas y tupidas celosias
metélicas de vigas rectas, que es lo peor que puede ocurrir. (Fig. 53).

(*)«No se incluyen los que por su monumentalidod y ontiguedod histarica, se recogen en epigrafe aparte (4.7).
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b). La sustitucién de los tramos metélicos por viaductos de hormigén armado o pre-

tensado, puede conducira formas mas estéticas y funcionales, sibien con el reparo
de que se suele prodigar el arco central de gran luz con acompafiamiento de ar-
querias miltiples en excesiva longitud. La gran luz se adapta mejor a valles
mas cerrados, estribindola en la propia ladera o en pilas robustas que indepen-
dicen su ‘‘trabajo de arco’’ del de las arquerias miltiples que no deben nunca
aparentar que se han ‘“‘comprimido’’ por el empuje horizontal de aquél. La desi-
gualdad de luces propende a una falta de unidad estética en el conjunto. En tal
sentido, mas favorecen tres luces iguales que una sola que nunca puede ser su-
ma de las tres.
Cuando a la consideracién estética del profano (el puente, como obra piblica,
se ofrece més a la critica profana que a la técnica), surge un viaducto de gran
longitud con la inica misién de mantener un nivel y no la de “‘saltar sobre algo’’
queda mas justificada la estructura ‘‘sustentadora’ que la “saltadora’; si pre-
domina aquélla cuando ambas se precisen, las luces de sustentacién se adapta-
ran a la que el ‘‘salto’’ precise, para que el conjunto ofrezca una unidad esté-
tica. (Fig. 54).

c). El cruce de cauces o rios, d4 lugar cuando son amplios, a un paralelismode

puentes que obliga desde el de la carretera a la contemplacién de los restantes,
siempre que la distancia que los separa no sea causa de aglomeraciones. No
es infrecuente que tal suceda, sobre todo en proximidad de las poblaciones don-
de cada via y cada camino se sirven de puente propio. En general, no favorece
a ninguno tal proximidad, si bien con ella puede desvirtuarse un tanto el aspec-
to de muestrario que ofrece el conjunto.
El puente de la carretera debe facilitar la contemplacién del inmediato a una dis-
tancia no inferior a la longitud de aquél. Es preciso para ello, o simplemente pa-
ra disfrutar momentédneamente de los paisajes laterales de la travesia, que la ba-
randilla del puente no sea un opaco y robusto pretil continuo.

El material metéalico empleado en la estructura de puentes, puede ser un acier-
to estético cuando las mayores esbelteces que permite se emplea en estructuras
de tablero colgado; en cambio, los tramos rectos metalicos con vigas armadas
en celosia, no es extrafio que aparezcan con notorio y anticuado desacierto. Pa-
ra tal caso, pudiera ser recomendable que la carretera se acercara a ellos lo mas
posible y mantuviera la opacidad continua de su pretil. No debe descartarse la
posibilidad de que se unifiquen, en un sglo puente,los traficos de ferrocarril yde
la carretera, con lo que la obra adquiriria mayor importancia y grandiosidad.

El desguace de tramos metalicos antiguos, no debe dar lugar a que perduren
abandonados con caricter de ruina, pilas o estribos que deberan demolerse sin
que quede huella de ellos.

4.6.1.4. El agua rodada: los canales.

Tanto si el canal ofrece caracteristicas propias de individualidad estética, co-
mo si se multiplica en redes de acequias o desagiies creando el paisaje especifico
del regadio, el agua conducida le presta el encanto natural para que la naturaleza
no se sienta dolida. El hecho de que la conduccién artificial difiera de la natural
en la uniforme regularidad de unas margenes dibujadas por los cajeros, incorpora
y no resta belleza al paisaje si, como la carretera ha de procurar, se logra la visién
constante de la superficie del agua.

Los posibles taludes y muros que el canal ofrece cuando aquello no es posible,
siempre pueden quedar con facilidad cubiertos de hierbas y vegetacién.
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4.6.1.5.

4.6.1.6.

4.6.1.7.

Los cruces son mas naturales si la carretera los salva por encima, siendo prefe-
rible un sifén a un acueducto. A éstos, cabria aplicar lo que en el grado correspon-
diente afecte lo dicho para los viaductos, pero con la salvedad en contra suya de
que los cajeros siempre dan a los acueductos una ‘‘pesadez’’ en la coronacién que
perjudica a cualquier esbelta silueta que se adopte.

El agua forzada, oleoductos y gaseoductos.

Constituyen las tuberias del paisaje; y la verdad es que dificilmente tienen en-
caje o explicacién estética en la naturaleza. Cabe a los saltos hidroeldctricoso a
los grandes sifones la justificacién - dentro de que su presencia en el paisaje sue-
le ser breve - que la traza que dibuja en las empinadas laderas, acusa artificiosa-
mente la inclinacién y altura de las mismas, con lo cual constituyen a modo de una
escala comparativa entre el esfuerzo humano y la grandiosidad del paisaje. Por ellg,
mas vale que brillen y se destaquen en él, que no tratar de disimularlas torpe e
ineficazmente.

Para otras conducciones, nada hay que decir si quedasen continuamente enterra-
das. De no ser asi, aunque sea ocasionalmente, la carretera no debe admitir su pro-
ximidad ni paralela ni transversal, y en el peor de los casos deberdn ocultarse
con elementos de la altura que convenga.

Lineas eléctricas, telegrdficas y telefénicas.

a). Constituyen una alteracién antiestética importante del paisaje, que utilizando

a la carretera como base de su establecimiento, presenta su mayor gravedad en
la propia dificultad de correccidén o evitacion.
Y tanto por si mismas como por.los soportes que precisan. La facil solucién de
ocultarlas con pantallas arbéreas, conduce a que se incurra en los sistemas
prescritos para la plantacién del arbolado; por lo tanto, debe tenderse a su de-
saparicién visible y a su entubacién subterranea. (Fig. 55).

b). Las lineas de alta tensién, con sus candenciosas catenarias y sus antiestéti-
cas torres metalicas siguen, por fortuna, su camino propio cruzando sobre la ca-
rretera en determinadas ccasiones.

No debieran hacerlo nunca oblicuamente para que el paso bajo ellas quede abre -
viado al minimo. l.as torres inmediatas distanciadas, sin embargo, de la carrete-
ra, y con caracteristicas estructurales distintas de las deméas por su mayor altu-
ra y robustez, debieran formar con los cables un conjunto aporticado que permi-
tiera a ambos lados de la carretera, y bajo él, plantar sin peligro grupos de dar-
boles de desarrollo vertical, que o ocultasen en la mitad inferior, por lo menos.

No debiera descartarse la posibilidad de establecer, ademés, pasarelas protec-
toras como las que se indican para el caso siguiente (Fig. 55')

Cables de transporte y teleféricos.

Los destinados al transporte de mineral o al servicio de la explotacién de can-
teras, aun producen, sobre la carretera, peor efecto que el cruce de las lineas de
alta tensién. Cabe aconsejar - como se ha hecho para ellas - la evitacién de los
cruces oblicuos, y la construccién de esbeltas pasarelas protectoras en sustitucién
de las deplorables “‘mallas’’.

A modo de sugerencia, pudiera emplearse a tal fin el arco rebajado, de espesor
ligero; sin tablero ni adiciones a su pura forma. Més que la defensa material, pue-
de lograrse una nota decorativa que distraiga, favorablemente, la atencién de lo
que cruza por encima.
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Fig. 55




En los casos de telecabinas de viajeros, que siempre estin ligados a bellos lu-
gares montafiosos de interés turistico, si bien no es frecuente el cruce de la ca-
rretera con ellos, cabe ocurra en algin caso, al que debe la carretera favorecer, fa-
cilitando la visién de su recorrido con adecuados lugares de aparcamiento. (Fig.56),

4.6.2. La carretera en el paisaje humanizado por alteraciones de DETENCION.
Son las humanizaciones de este paisaje las que en un ciclo vital, responden a

una expresividad de llegada, con caracter circunstancial o preparatorio para facili-
tar una més prolongada quietud.

4.6.2.1 Edificaciones colindantes para el servicio de la carretera: Estaciones de servicio,
moteles, paradores etc.

No es fdcil fijar criterios para regular la ordenacién paisajistica de la arquitec-
tura, en relacién con su mas acertada ambientacién en el paisaje donde, al usuario
de la carretera, se le ofrece o facilita una detencién. Sin embargo, puede ser més
dificil juzgar o prejuzgar la alteracién estética que en el paisaje natural produzca
una edificacién aislada, que un conjunto de ellas constituyendo un nucleo de ser-
vicios, que adquiera en mayor o menor grado, la categoria de un breve paisaje ar-
tificial.

La Orden Circular n® 110/61. P.T de esta Direccién General, establece las nor-
mas para autorizacién de estaciones de servicio. Si bien estén dirigidas al aspec-
to técnico y funcional, se las considera como exigencias minimas a cumplir, pre-
viendo que las autorizaciones podran otorgarse,con la adicién de las condiciones
particulares que se estimen convenientes, de las que ha de darse cuenta a esta Di-
reccion. Por eso, pueden quedar incluidas esta clase de edificaciones en el grupo
a que se refiers la siguiente recomendacién:

a). Cuando se trate de un nicleo de edificaciones colindantes, al servicio del usua-
rio de la carretera, se debera tender a que todas ellas formen un conjunto esté-

tico agradable; cuya arquitectura responda funcionalmente a su misién, asi co-
mo a las condiciones geograficas y climatolégicas del lugar.

b). En los tramos de carretera verdaderamente destacables por la belleza del pai-
saje circundante, o por la de los panoramas que desde ella se contemplen,debe-

rd extremarse el celo en cuidar estética y paisajisticamente las autorizaciones
que hayan de otorgarse:

Todas las solicitudes que se formulen por particulares para establecer estacio-
nes de servicio, moteles, paradores, etc., dentro de las zonas de servidumbre de
la carretera, deberdn justificar grafica y documentalmente, el proyecto que se
presenta en cuanto a forma y detalles de su arquitectura, demostrando que reune
las més acertadas caracteristicas de adaptacién el paisaje préximo ylejanoque
habra de servirle de marco. A tal fin, y sirviéndose de la composicién, presenta-
ran tres perspectivas del proyecto acopladas a sendos fondos fotograficos - ob-
tenidos con objetivo ‘‘gran-angular’? desde los dos puntos del eje de la carrete-
ra, que,a un lado y otro del lugar donde haya de construirse, disten la longitud
de visibilidad correspondiente a la velocidad especifica, o en su defecto]0-a
(siendo a el ancho visible de la plataforma); y desde el tercer punto, en el arcén
del lado opuesto al que haya de ocupar la construccién, tomando como eje de la
fotografia el que corresponda al centro geométrico de la planta del proyecto.

4.6.2.2. Casillas de camineros.
Si bien éstas, como albergues de los camineros y personal al cuidado de la ca-
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4.6.2.3.

rretera, no suelen ofrecer caracteristicas para el estacionamiento, deberéd propen-
derse a que las adquieran especialmente en los tramos de paisaje inhdspito. No de-
be mantenerse, bajo ningin aspecto,el modelo unificado de edificacién y menos el
que viene perdurando de caracteristicas ramplonas y antiestéticas, propensas al
descuido y al deterioro.

Se deben ir sustituyendo pornuevas construcciones - que aiin con analogas caracte-
r{sticas funcionales - produzcan agradable y simpatico efecto, a mas de corresponder
al estilo de la comarca y ubicarse en los lugares y margenes en que el paisaje no
se muestre prodigo en encantos naturales.

No siendo la estética muy tolerante con la estereotipacién, ni las repeticiones
de “modelos’’, cabe la adopcién de varios dentro de las caracteristicas regiona-
les de la edificacién rural.

Sefializacién.

Dentro de que su necesaria utilizacién, para la midxima seguridad y eficacia en
el uso de la carretera, obliga a que las seflales tengan, practicamente, sefialados
los puntos de su ubicacién; siendo,por otra parte, su forma dimensiones y colores
las que estéan oficialmente establecidas y normalizadas por esta Direccién General
(0.C. 8.1 - IC); parece que pocas recomendaciones de caricter paisajistico y esté-
tico, pueden servir de complemento a las citadas normas.

Sin embargo, la insistencia en algunas de ellas, sirve para que el Ingeniero En-
cargado, no excluya de la decisién meditada que debe preceder a la colocacién de
una sefial, el matiz estético de la cuestién.

a). Deberd emplearse el nimero minimo de sefiales que permita su estricta y como-

da eficacia cerca del conductor consciente. No debera recargarse la atencién
del conductor con sefiales cuyo mensaje sea evidente.
He aqui como estas prescripciones de la 0.C. 8.1 - IC, encierran una preocupa-
cién para favorecer la comodidad éptica del viajero e, indirectamente, una aten-
cién a la estética del paisaje que en algiin caso puede verse desfavorablemente
alterada por una sefial.

b). Sobre las seiiales de peligro (clase A), debe llamarse la atencién en aquéllas

que estan motivadas por deficiencias propias de la carretera, tanto por su geo-
metria horizontal, vertical y transversal, como por sus condiciones o estado de
conservacion.
La estética de la carretera queda afectada doblemente: por la imperfeccién que
padece y por la forma en que se previene de ella. Debe el Ingeniero encargado,
no olvidarse de las tausas que motivan el acierto de ubicacién de las sefiales
de esta clase, y tener estudiadas las soluciones que permitan su supresién, para
que la Direccién General pueda, en su momento, decidirla. (0.C.n?118/1961 C.V.).
c). La sefializacién de las obras, aunque incluida en las de Clase A, han tenido
normalizaciones especiales que han quedado recogidas en la 0.C. n® 67 - 1960 y

en la Comunicacién n® 32 - 62 C.V. Nada cabe recomendar en algo que supone
una alteracién circunstancial y una sefializacién que desaparece al final de la
obra. Sin embargo, los carteles regulados por las 0.0. M.M. de 8 de mayo de 1958
y 23 de Agosto de 1960, merecen alguna recomendacién, en cuanto asumayor
permanencia en el paisaje de la carretera hasta finalizar el periodo de garantia
de las obras.

Desde que la obra termina hasta finalizar el plazo de garantia, el nimero de car-
teles debe ser el minimo que sefiala en su articulo 22 la O.M. de 23 de Agosto
de 1960. Como depende de la naturaleza de la obra, el que una vez terminada
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quede claramente delimitada entre su comienzo y su final, se podrd mantener un

margen de tolerancia en la ubicacién de los carteles en estos puntos, para ele-
gir aquéllos donde menos trastorno estético produzcan.-En carreteras inferiores

al ancho critico, se evitara la visién del dorso del cartel, yuxtaponiendo , enun
mismo soporte, el que al lado derecho coincide con el origen de la obra, con el
que, para el sentido contrario de circulacién, sefiala el final de la misma.

d). Las sefiales informativas (Clase C) por su propia naturaleza, pueden gozar de
un mayor grado de libertad en cuanto a su punto de ubicacién, que cualquiera

otras; y dentro de su clase, las que 'son de orientacion y situacién. Pero las nor-
mas establecidas para ellas obligan, por exclusién, a que desaparezcan estas
seflales de fachadas y paredes, y especialmente de las casillas de camineros,
donde pintadas y descuidadas causan deplorable efecto.

Se cuidard de no adosarlas a fachadas de edificios artisticos y monumentales,
y en las travesias de pueblos o nicleos rurales y pintorescos, las sefiales- cro-
quis que llegan a adquirir alguna importancia de tamafio, pueden resultar anacrd -
nicas o discordantes. Por el contrario, puede crearse alguna sefial que no sea
imprescindible, con el fin de ocultar defectos o construcciones de mal gusto.

e). Sefiales diversas. Pueden representar un gran papel enelorden paisajistico, las
que, en itinerarios turisticos, sefialan lugares histéricos, monumentos;o belle-
zas excepcionales de cualquier clase. Para ellas la advertencia de ubicacién,
responde a la llamada que representan, en orden a la importancia de lo que se-
fialan; de hecho, lo que la sefial en si produce, queda relegado al efecto ulterior
del paisaje, lugar o monumento que anuncia.

f). Recomendaciones generales para sefializacién. Deberdn preverse las circunstan-

cias adversas de visibilidad, consecuencia de los contraluces frontales a determi-
nadas horas del dia. Ello debera obligar a considerar los tramos de rumbo peli-
groso (3.1.1.5. y 3.1. 1.2.) y la sefializacién en ellos,incluso desde su condicién
reflectante.

Nada perjudicaria a la sefial en su funcién, sobre todo en las que quedan a menor
altura, que su dorso se respaldara con algiin elemento vegetal de caracter arbus-
tivo, que recortado y cuidado no proliferase por delante. En las de mayor altura,el
pequefio seto, acompafiaria al empotramiento de los soportes en el suelo.

Merecen preocupacién estética, més por la congruencia con la forma y coloracién
de las sefiales, que por lo que, en general, cada elemento puede representar, los
hitos kilémetricos y los indicadores de términos provinciales. Los de vieja labra
pétrea, dignos sucesores de sus antecesores romanos, bien pueden aplicarse a tra-
vesias rurales o monumentales, si existe la coincidencia. Normalmente, deberdn
situarse a ambos lados de la carretera, de modelo y coloracién acorde con el de
las sefiales y de tamafio méas reducido en altura y proporciones. Sin embargo cual-
quier iniciativa en este sentido, debe someterse a aprobacién de esta Direccién
General.

4.6.2.4. El agua detenida - Presas y embalses.

Por el *‘natural artificio’’ que en el paisaje suponen los lagos de los embalses y por
laanalogia estética que, en mayor o menor escala, pueden presentar con los paisajes
maritimos de relieve ondulado (rias), unido todo ello alareducida frecuencia del lago
natural en el paisaje hispano visto desde la carretera, ha hecho que se unifiquen to-
dos estos paisajes porla idéntica actitud que ante ellos puede mostrar aquella.

a). Los panoramas. Pudiera calificarse el paisaje natural con agua detenida comode
los més completos que la naturaleza ofrece, al conjugar equilibradamente los ele-
mentos fundamentales: cielo, tierra, agua y vegetacién.
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La carretera debe aprovechar todos ellos en la forma mas grata y variada, no li-
mitdndose a circundar el lago manteniendo una determinada curva de nivel. Des-
de contemplar panoramicamente el conjunto a cotas normalmente accesibles, has-
ta humedecer sus cimientos bordeando las tranquilas aguas después de haber dis-

currido a media ladera entre posibles boscajes, caben todos los encuadres inter-
medios compatibles con un trazado perfecto (Fig. 57).

Fig. 57

b). Los lugares de aparcamiento. La facilidad de estacionamientos en lugares de es-

pecial amenidad o de vistas de singular belleza, serd causa de atencién particu-
lar en el trazado de la carretera.

c). Los puentes, construidos con niveles bajos de embalse, tendran altura suficiente
para que los vanos entre pilas, queden claramente diferenciadas sobre elnivel ma-
ximo y no intercepten la navegacién deportiva. No resultan gratas las arquerias

anegadas por encima de los arranques, ni las totalmente sumergidas que aparen-
ten puentes flotantes. Sus barandillas serdn metalicas y didfanas y como la lon -
gitud ser4, generalmente, considerable, deberan tener acerasy espacio para esta-
cionamiento lineal a cada lado.

d). La visibilidad de las presas. Los paramentos de las presas de gravedad, espe-
cialmente, con su uniformidad de sucio cromatismo plano deben disimularse, al

menos parcialmente, con plantaciones de caracter frondoso. Son més tolerables
las presas bbvedas o las de contrafuerte, porque la luz en su superficie da lugar
a contrastes que las favorecen.

De todos modos, la carretera no debiera dar visibilidad al paramento de las pre-

sas si no van estas acompafiadas, a la vista, de la presencia del agua embalsada
que las embellece y justifica. En tales condiciones, el artificio humano de la obra
puede ser ofrecido en su total grandiosidad, dando lugar a bellos espectaculos
cuando se trata de presas-vertedero o con aliviadero visible en funcionamiento.
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e). La carretera por la coronacién de las presas.
El panorama dominando la presa y el embalse, puede servir a la carretera de pre-
ludio para su acercamiento y ulterior travesia por la coronacién. El contraste de
paisajes que al cruzar por ella se ofrece a un lado y otro, deber4 facilitarlo la pro-
pia presa rebajando la opacidad de pretiles y volando aceras que permitan el reco-
rrido a pie. En ambos extremos, deberan establecerse espacios para estaciona -

miento, cuidadosamente adaptados a la forma méas estética de miradores, tanto
por lo que se refiere a la propia arquitectura de la obra, como a las excavaciones
que, para ellos, se precisara en el perfil de la ‘‘cerrada’’

La carretera en el paisaje industrial.

En la detencion que, para el movimiento vital del paisaje, representa la ‘“‘llega-
da’ para transformacién o consumo de lo que ha supuesto un transporte,una tras-
lacién, se han incluido los artificios humanos que llegan a anular todo elemento na-
tural, y entre los que la carretera llega a perder su auténtica personalidad.

a). En este papel resignado - no esta exento de belleza plastica el paisaje indus-
trial - lo que debe ser una licita y estética aspiracién, es que la carretera no se
sienta estrangulada en callejones de opacos cerramientos y largas paredes de su-
cia fisonomia, en las que suele campear en descomunales caracteres el nombre de
las diversas razones sociales. (Fig. 58)

b). La pequefia industria esporddica, las explotaciones mineras, los lavaderos de
carbbn, las canteras (sin olvidar las que de €stas han servido para laindustria
de la construccién de la propia carretera, préstamos y caballeros) etc., constitu-
yen dentro de un paisaje natural dominante verdaderas ofensas estéticas. La ca-
rretera debe alejarse de ellas o haberlas impedido. Para el primer caso, pormedio
de variantes en su trazado, tanto por lo que con su suciedad la perjudican como
por los malos olores que en muchos casos desprenden.

En los que sea posible paliar estos inconvenientes con recursos menos onerosos,
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4.6.3.1.

cual ocultaciones vegetales o imposicién de sistemas modernos de fabricacién
que depuren aguas residuales o retengan y recuperen los productos deyectados
por la industria, deberdn adoptarse como medidas de profilaxis estética.

La carretera en el paisaje humanizado.por alteraciones de PERMANENCIA.

Cuando el hombre ha pasado por el paisaje llevando consigo cuanto precisaba, lo
ha acumulado o transformado para servirse de ello y esta en condiciones de detener-
se definitivamente, produce en el paisaje alteraciones y artificios que le cobijen,

le protejan o le hagan grata y cémoda la vida de permanencia.

Desde la cabafia, la casa de labor, la aldea, hasta la gran ciudad, caben las mil
diversas gradaciones de paisajes, en cuanto a transicién, desde la misma y pura
naturaleza a la mas compleja y total artificiosidad.

Prescindiendo del grado de densidad, aglomeracién o extensién -que pierden va-
lor con la proximidad - cabe distin guir dos tipos de paisaje : el RURALy el URBA-
NO.

La carretera en el paisaje rural.

El campo mantiene su presencia en él, visible o indirecta. La ‘‘forma de vida'’
se manifiesta en una adaptacién al paisaje geografico - altitud, latitud, clima, vege-
tacién y cultivo -, por lo que el paisaje estético, congruente y ‘‘natural’’ suele mos -

trar la belleza de lo tipico.

La carretera, en razén a su funcionalismo de mayor alcance y de su particular es-
tructura que predispone a la velocidad, constituye el principal elemento incongruen-
te con este paisaje. Si existen motivos més que suficientes para alejarla del niicleo
rural, el respeto estético no debe ser el menos importante. La gracia de la irregu-
laridad, el pintoresquismo - que es la forma plastica de expresar la belleza de lo ti-

pico - no acoge complaciente a la geometria mondcroma de la carretera que, con fre-

cuencia, no logra espacio para “‘inscribirse’’ adecuadamente. (Fig. 59).

a). Las travesias de los poblados rurales. Tienen el extrafio influjo de despertar el
morbo de ‘‘lo moderno’’ en las gentes sencillas, que al confundir la belleza pin-
toresca con el ‘‘retraso’’, fomentan anacronismos y alteran la paz estética de es-
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te paisaje con autenticas incongruencias.




Respetar el paisaje rural no debe equivaler - sino todo lo contrario - a menospre-
ciarlo o silenciarlo.

Por ello tiene gran importancia la efectiva, aunque indirecta, tutela paisajistica
que puede ejercerse sobre los Municipios a través de las disposiciones dictadas
sobre mejora de travesias de poblaciones (*), y de un modo directo, tal como se-
fiala el articulo 2° de la O. M. de 14 de enero de 1961 en su Gltimo pérrafo.

Cabe recomendar a estos efectos, el asesoramiento a los Ayuntamientos para que

no propendan ni ejecuten “‘embellecimientos’ * incongruentes o anacrénicos en
aquellas travesias recomendadas o que persisian porque no se juzgue necesaria
la variante exterior. Por el contrario, se conservaran y adecuarén al tipismo y a
la época: antiguas casas sefioriales; viejas piedras de muralla, iglesias o monu-
mentos; el color de la piedra de pavimentos risticos pero saneados y transitables;
los revocos y encuadres de rinconadas pintorescas; fuentes, observaderos, por -
ches, rejas etc.

b). Variantes exteriores a las travesias rurales. Cuando la privacién del paisaje ru-

ral en su interioridad pintoresca, constituya un lamentable hurto a la contempla-
cidn paisajistica del viajero que hubiera disfrutado con él,se deber indicar en
la bifurcacién correspondiente con breve pero elocuente rétulo lo que la travesia

interior puede ofrecer. (Fig. 59" )

Fig. 59’

Estas variantes buscaran, en lo posible, las bellas perspectivas de pueblos, al-
deas o poblaciones rurales. Las graciosas siluetas de viejas torres y espadafias
tutelando el abigarrado desorden de la edificacién, pueden darlugar, frecuentemen-
te, a interesantes motivos de detencidn para la contemplacién paisajistica.

Si la variante presenta una obligada proximidad al niicleo rural, se evitard que
su explanacién se eleve sobre el nivel de los tejados y que con sus terraple-
nes parezca predispuesta a soterrar las casas inmediatas. Preferible es anticipar
la desviacién del trazado, aunque se desarrolle fuera de la vista del poblado, que
causarle tal perjuicio estético. Los casos en que tal circunstancia sélo se pre-
sente en breves y limitados puntos, la ocultacién por cortinas de arbolado podréa
ser solucién localizada.

(*}-O.M. de 14 de enero de 1961 - Instituyendo los premios Nacionales 'Conde de Guadalhoree''. O.M. de 23 de
diciembre de 1961 - (B.O.E.-8-1-62) « O.C. N2 124 - 62 P.T. (8 de febrero de 1962},
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4.6.3.2 La carretera en el paisaje urbano.
Corresponde a aglomeraciones de viviendas y edificios que con distintas fisono-

mias derivadas de ordenaciones de muy variadas épocas, constituyen unidad estéti-
ca artificial, sin que la naturaleza tenga otra manifestacién que la climatoldgica o
la del primitivo relieve natural sobre el que la ciudad se fué desarrollando.

No incumbe a estas Recomendaciones entrar en el ambito propio de este paisaje,
puesto que la carretera pierde sus peculiares y especificas carateristicas al incor-
porarse a él en calidad de calles que se reticulan dentro del llamado “‘casco urba-
no’’.

Sin embargo, hay un proceso de transicién, y un cierto aspecto de permanencia, en

los que la carretera convive con la ciudad a través de sus margenes de suburbio. Se
trata de accesos y rondas.

a). Accesos a las poblaciones,
Lo que realmente sucede con la evolucién paisajistica de carretera a calle,es
que la ciudad va incorpordndola a sus naturales crecimientos y ensanches.
En la aparicién de todos los elementos urbanisticos que van absorbiendoala ca-
rretera, generalmente, en forma desordenada y antiestética dificilmente subsana-
ble, es recomendable que la carretera se anticipe en varios kildmetros, una vez

. . é .
que se establezcan las colaboraciones necesarias en los planes urbanisticos co-
rrespondientes y se tengan las aprobaciones de los proyectos.
La carretera debe venir a las ciudades, en la zona de sus accesos, para que su

desarrollo y crecimiento se canalice ordenadamente:

- Fijara la definitiva seccién transversal de la futura calle: vias de circulacién,
vias lentas, pistas adicionales, etc.

- Definira, arbolado, setos, zonas ajardinadas y aceras, llevando a efecto estas
obras.

-Establecera el alumbrado.

-Marcaré lineas de fachadas, regulando la estética y decoro de los cerramientos
de solares.

- Impedira las construcciones abusivas en sus zonas de servidumbre, evitando el

desarrollo del suburbio infeccioso y la aparicién de industrias derivadas de la
basura.
- Recabaré de la Autoridad competente, la proteccién que requieren estas medidas
prohibitivas.
b). Rondas y caminos de circunvalacién.

El ensanche de las ciudades les afecta transversalmente y, €n consecuencia,no

produce los mismos efectos de transicién paisajistica que en el caso anterior,
Generalmente, aunque en menor grado que el ferrocarril, las rondas dificultan el
ensanche urbano, quedando sus margenes ocupadas, durante un periodo de tiempo
dilatado, por industrias, almacenes, talleres, etc.

L.as caracteristicas paisajisticas que la ciudad puede ofrecer, deben dictar las
normas a seguir en cada caso:

-S1 se trata de ciudad antigua, tipica o pintoresca, no se debe privaral paisaje de
las bellas siluetas que pueda ofrecer. Se impedird y regulard la forma y altura
de las edificaciones colindantes.

-Si la circunvalacién utilizase con su trazado, laderas de cauce, riberas o acci-

dentes naturales que sirvieron de freno a la expansién urbana y que, al mismo
tiempo, ofrecen bellas o amenas perspectivas, las sefialard y utilizara para re-
creo del viajero que no haya entrado en la ciudad,faciliténdole la vista de puen-
tes, viaductos, etc.
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Debera completar su trazado con los caminos que de él puedan derivarse y que,
con mero interés turistico,accedana santuarios, monasterios, castillos etc. deque
son tan prédigos los contornos de las ciudades espafiolas.

c). Travesias de nicleos residenciales y poblados satélites.

Las construcciones residenciales o de recreo, buscando las 4reas méas bellas de
los aledafios de las ciudades, convierten algunos de sus accesos en verdaderas
travesias, entre las verjas, cercas o cerramientos de los jardines que rodean a vi-
llas y chalets.
Debe actuarse cerca de los particulares que perjudiquen con su mal gusto el pai-
saje, generalmente grato, del conjunto, con persuasiones, prescripciones y ocul-
taciones arbéreas, o grandes sefiales o letreros publicitarios que constituyan para
el paisaje un mal menor. Anédlogamente podra procederse ante las edificaciones
urbanas de considerable altura, que desconectadas arquitecténicamente de la ur-
be principal, desentonan del paisaje circundante donde se establece el poblado
satélite.

-Se evitaran las verjas metélicas,las tapias altas y opacas, los bal austres que fue-
ron pretenciosos y hoy ofrecen abandono y deterioro.

-Los cerramientos de fincas extensas que acompafian a la carretera en largos re-
corridos, se mimetizaran con el terreno o la vegetacién inmediata. No son admi-
sibles las cercas blanqueadas que serpentean irregularmente, acusando las for-
mas de una topografia que la carretera hubo de alterar.

-Se utilizard el arboladoy los carteles publicitarios, si no hay mas remedio, para
aliviar el mal efecto estético de los rascacielos en el campo. (Fig. 60)

g=fr ] 1 L/
i 7 v 4

" s

- 3/ il
\ b P - ...s\;“mwe:_, i vi : 'h ’ :{
\Ilg; ORI 77 L R [5F2S" = i

Fig. 60

4.6.3.3. Publicidad en las mdrgenes de la carretera.
- El paisaje comercializado -
Precisamente la estética del paisaje la comodidad éptica y la seguridad vial, han
inspirado la legislacién, que ya esta en vigor (*), para regular esta materia.
Sin embargo, el acierto estético no se alcanzara plenamente, si el estricto cum-
plimiento de los preceptos establecidos,no va acompaiiado de un sentimiento de pro-
teccién de las bellezas naturales en cada caso concreto. Por ello, y con aplicacién

(*) - Decreto 1953/1962de 8 de Agosto (B.O. del 10} O.M. de 22 de Agosto{B.0.del 27) Comunicocidn N.38-62C.V.
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a lo que el criterio personal puede decidir, al distribuir ubicaciones, dentro de las
zonas fijadas por el D. de 8 de Agosto de 1962 con las frecuencias fijadas por la O.
M. de 22 de Agosto siguiente, pueden formularse las siguientes recomendaciones:

Se elegirdn como lugares mas propicios dentro de las zonas y limitaciones esta-
blecidas por las disposiciones vigentes:

a). Los de muy limitado horizonte, donde el relieve presenta formas erosionadas ca-
rentes de vegetacién, y en consecuencia poco gratos. 4

b). Donde convenga ocultar - o al menos distraer la atenciénde - alteraciones paisa-
jisticas antiestéticas : .

Huellas de préstamos o caballeros, restos de canteras o ed1f1cacmnes ruinosas ,
industrias colindantes, estercoleros o crematorios de basuras, cerramientos o edi~
ficaciones disonantes. con el ambiente, y en general donde el palsa]e pueda ofre -
cer perspectivas desagradables o sucias.

¢). Donde el paisaje natural ofrezca marcadas discontinuidades o transiciones de un
ambiente a otro. Por ejemplo: en tramos desarbolados comprendidos entre dos ma-
sas de bosque; en los lugares donde la carretera se separa circunstancialmente de
un itinerario con fisonomia mantenida, cuan el cauce de un rio, una media ladera
con bellos panoramas,etc.

d). En determinadas coronaciones de lomas y altozanos, donde el rumbo de la carre-
tera propenda, en ciertas horas, a deslumbramientos solares, actuando de pantalla
circunstancial.

Quedan perfectamente enunciadas las prohibiciones de publicidad,en las disposi-
ciones legales que se han citado. Se insiste, no obstante, en la que se refiere a los
anuncios pintados sobre los elementos naturales del paisaje, para hacer ver,como el

perjuicio que la infraccién ocasione no queda paliado con la sancién que correspon-
da, al no ser facil ni inmediata la restitucién al primitivo estado.

La carretera en el paisaje humanizado por alteraciones de DESTRUCCION.
Se consideran como tales todas las huellas de vida dejadas por el hombre y que

por abandono, destruccién o ruina, constituyen una nota de desolacién para el dnimo
que informa la contemplacién estética.

Aunque las ruinas monumentales o histéricas entran en esta clasificacién,su pro-
pio carécter artistico y la vestidura proporcionada por los siglos, permiten su des-
glose para unirlas a aquellas otras arquitecturas coetaneas que, por fortuna,corrie-
ron mejor suerte,

Facilmente se infiere que la carretera,en cuantode ella depende, debe evitar, co-
rregir o paliar, los paisajes en que tal cosa se manifieste. Utilizando las demolicio-
nes,restauraciones, repoblaciones y ocultaciones, puede ser conveniente intentar su
enumeracién, ya que sobre muchas de estas lamentables huellas cabele responsabi-
lidad.

1 - Deberan desaparecer todos los vestigios que torpemente hayan quedado de la
construccién de la carretera:

Barracones, almacenes desmantelados, restos de acopios, bidones, saquerio, ma-

deras, restos de muros obancadas, letreros del constructor, vias o vagonetas arrum-

badas, talas de vegetacién, calveros chamuscados, explanaciones auxiliares pa-
ra instalacione’s o campamentos,etc-

2 - Deberan haberse evitado, y en caso contrario habran de ser ocultadas o restau-
radas las fisonomias naturales de las mérgenes de la carretera,alteradas por:
Canteras, excavaciones de préstamos, escombreras de caballeros, depgsitos se-
mienterrados, cunetones o zanjas, 'toconas o mufiones de arboles talados, etc.
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4.7.1.

4.7.2.

4.7.2.1

3 - No se dejard a la accién destructora del tiempo, el pavimento de los tramos de
carretera que se abandonen a causa de una variante. Se le levantard y se le des-
pojara de la piedra de su antigua sub-base, dejando a la vista el terreno natural,
una vez tratado con tierra del lugar y plantaciones arbustivas o semejantes a las
existentes en las margenes,

4 - La construcciénde variantes exteriores que sustituyana las antiguas travesias de
poblados rurales, no supondrd abandono yruina del tramode acceso alos mismos.

5 - Se demoleran sin que queden vestigios: los restos o muros de antiguas edifica-
caciones abandonadas o destruidas, tan propicios, por otra parte, a los letreros
publicitarios desaprensivqs.

6 - Se restauraran, restituiran o, definitivamente, se haran desaparecer las casillas
abandonadas de los camineros.

7 - Se ocultaran o se gestionara la completa desaparicién de los restos de ferrocarri-
les mineros o de concesiones caducadas o resueltas en que son frecuentes resi-

‘‘mellas’’ de sus pasos superiores levantados.

duos de sus desguaces y las
8 - Se demoleran los restos de pilas o estribos de puentes desguazados y sustitui-
dos.
9 - La propia carretera en servicio, no mostrara nunca abandono o dejacién.
No es preciso, a este respecto, otra cosa que reiterar laQ.C. n® 118/1961 C.V.
por la que esta Direcciéon General aprobé las normas de Operaciones de la Con-

servacién de Carreteras.

LA CARRETERA ANTE EL PAISAJE ARQUEOLOGICO MONUMENTAL E HISTORICO.

El paso de los siglos sobre las humanizaciones del paisaje, hizo de ellas, sea
cual fuere el estado de conservacién en que llegaron a nuestros dias, un sélo sim-
bolo de admiraciéon y respeto. La carretera debe, segin los casos, facilitar y provo-
car una y otro.

El periodo prehistérico y el ibérico.
rar , » . . "
Arte rupestre y megalitico: cavernas y délmenes. Ruinas de pobladosy “citanias
ibéricas. Restos ciclépeos de arcaica ascendencia fenicia. Esculturas monoliticas

de toros y androcéfalas ‘‘bichas’’, etc.
(Hasta la época del busto de Elche. S. V. a.J C).

No son las huellas humanas de estos periodos antiguos,lo suficientemente osten-
sibles para que el paisaje las ofrezca al paso de las carreteras. Mas bien, por el
contrario - y este papel incumbe a las carreteras turisticas - la carretera debe ir en
su busca y facilitar el acceso a los lugares en que se hallan; en el peor de los ca-
sos debe facilitar la informacién necesaria para los caminos derivados que a ellos
conducen, o indicar la inmediata proximidad.

E| perfodo romano.

Fnlazando cronolégicamente con los monumentos ibéricos y trasponiendo los al-
bores de la Era Cristiana, la llispania, como provincia romana, alzd enhiestas y per-
durables huellas y senté o recrecié los cimientos de muchas de las ciudades actua-
les sobre los que sedimentaron después los sucesivos estractos .de culturas posteriores,

Las calzadas romanas.
Como glorioso antecedente de las carreteras actuales, enlazaban las comarcas
hispénicas para unirlas después a la metrépoli romana, son quizé - y porque sin du-
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4.7.2.3.

da fueron materialmente holladas por las ruedas, los pies ylas pezufias de mil gene-

raciones - las que menos han trascendido y perdurado ostensibles en el paisaje.
Nodebe quedarla carretera moderna al margen de esta realidad arqueolégica, cuan-
do ademés atafie a su directa génesis. Ninglin homenaje mejor puede dedicarle que
su aproximacién, cuando sea posible, y recabar el asesoramiento de los expertos pa-
ra restaurar algunos tramos que puedan ser cdmodamente ofrecidos hoy al viajero y
en los que erigida alguna de las piedras miliares se complete - como pieza natural

de museo - un breve paisaje de época romana.

Los puentes romanos.

Conservados y compartiendo con los puentes géticos su distribucién sobre el pai-
saje fluvial hispano, merecen la reverencia de que son acreedores sus viejos silla-
res y sus miltiples arcadas, que no se arredraron ni por lo abrupto de los tajos ni
por lo dilatado de los cauces. Verdaderas obras piblicas, muestras elocuentes de la
“‘pax romana’’ durante casi cinco siglos ofrecen su auténtica belleza funcional ba-
sada en la grandiosidad de la forma, mas que en el detalle ornamental.

a). La carretera debe proporcionar lugares adecuados y miradores que desde los pun-
tos mas favorables de su trazado, permitan la admiracién de los puentes romanos.

b). Si pasa ante sus accesos para buscar mas lejos la travesia del mismo cauce, la
derivacién del camino que aquellos sefialan, tendrd la amplitud necesaria para
permitir el estacionamiento que requiera la contemplacién préxima.

c). Los puentes nuevos quedarén separados por lo menos a una distancia igual a la
longitud del puente romano, tendran aceras, pretiles bajos o barandillas di4afanas
que faciliten la visualidad, incluso sin necesidad dedetenerse. En determinados ca-
sos, se les deberd dotar de la anchura necesaria para autorizar junto a la calza~—
da el estacionamiento lineal.

d). Los puentes que aparezcan ruinosos seran conservados en su estado, evitando que
su destruccién prospere. En algiin casovaldriala pena su restauracién.Nunca pa -
ra estos monumentos histéricos sera de aplicacién lo que para los modernos des-
guazados o sustituidos se ha consignado en otros casos sobre exterminacién de
Sus restos ruinosos.

Los acueductos romanos.

En algin caso, la funcién propia del acueducto, sirviendo al abastecimiento de
las ciudades romanas, les hace aparecer hoy integrados en el paisaje urbano delas
que siguen siendo ciudades espafiolas. Otras veces, aun préximos a ellas, salvan
amplias depresiones en el marco de un estricto pajsaje natural. Mas siempre,por pa-
so inferior o contacto paralelo, la carretera tiene oportunidad de complacerse en
mostrar su silueta de arcadas superpuestas.

a). Cabe recomendar a la carretera, que proporcione lugares adecuados y miradores
que, desde los puntos més favorables de su trazado,permitan la admiracién de los
acueductos romanos.

b). Se facilitaran caminos derivados que permitan al que lo desee, otras y distintas
perspectivas.

c). Se instalardn en lugares discretos y visibles, rétulos informadores de la épocay
caracteristicas de la obra.

d). Si la carretera ha de constituir un paso interior respecto al acueducto utilizando
ciertos vanos de sus arcadas, el tréfico sera claramente guiado consuficiente an-
telacién - y dentro del 4rea que légicamente debe facilitar los estacionamientos
marginales - por isletas de hierba o plantaciones bajas limitadas porbordillos ele-
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vados o bien por marcas o indicaciones sobre la calzada. Nunca se estableceran
sefiales adosadas ni de prohibicién de direccién -y menos pintadas- en los para-
mentos ni en los sillares. ‘

e). Dentro del mismo caso anterior se habilitaran lugares de estacionamiento relati-

vamente alejados del monumento. Nada es anacrdnicamente mas antiestético que
el automdvil al abrigo de unas arquerias milenarias.
Por igual razén el pavimento asfaltico no deberia emplearse en la zona estricta
del cruce, para la cual debiera reservarse una cierta franja de enlosado, destacan-
do se para sus fines de rodadura, de un empedrado mas tosco quecompletase la or-
denacién del trafico encomendada a bordillos y plantaciones.

Otros monumentos y ruinas romanas.

Salvo los arcos o restos muy reducidos de otros monumentos conmemorativos que
pueden aparecer ante la carretera y a los que ésta debe prestar el sencillo home-
naje de liberarlos de vegetacién abusiva, creando para ellos explanadas o rotondas
de natural amenidad o estudiada perspectiva, los deméas restos arquitectonicos, en
notable estado de conservacién dentro de formas ruiniformes,por su propia finalidad
pertenecen a las ciudades subsistentes 0 a aquéllas extinguidas que, precisamente
por esta causa, ofrecen hoy junto a estas ruinas monumentales las huellas de su pri-
mitiva estructura urbana.

Para estas ruinas, de circos, teatros, etc, la carretera no tiene otro comportamien-
to que el recomendado en el Gltimo parrafo de 4.7. 1.

El periodo visigético.
Las huellas de este periodo (desde la invasién nérdica hasta la sarracena) tienen,

monumentalmente, menor importancia que las de periodos anteriores. Sin embargolas
escasas joyas arquitecténicas que han conservado intactas sus reducidos recintos,
y sus labradas piedras, diseminadas por las comarcas del Norte de la peninsula, no
tienen mas unién con las poblaciones proximas que el mediocre enlace que la carre-
tera les ofrece.

Debe ésta irse anticipando - de acuerdo con los servicios que de parte del Estado man-
tienen la conservacién y cuidado de estos monumentos - a dignificar los contornos,
acondicionar laderas y accesos, establecer indicadores y lugares de estacionamien-
to; propugnar la supresién de verjas protectoras donde existan, y simplificar la bis-
queda de los sitios y de las personas que guardan celosamente las llaves. Hacer, en
una palabra, que estos lugares no puedan pasar inadvertidos dentro del paisaje espa-
fiol y muestren ambiente grato y acogedor, para propios y extrafios.

El periodo drabe, romdnico y gético.
Si de Noroeste a Sur, se diluye rapidamente la arquitectura roménica, de la que

no es extrafio encontrar en el paisaje monumentos aislados cual santuarios y monaste-
rios, que aunque diseminados, parecen jalonar el camino del sepulcro del apbstol
Santiago - en el que acaba por montar el maximo esplendor de su grandiosidad -; de
Sur a Norte es la arquitectura 4rabe la que ofrece inversa dilucién propagada desde
sus alcazares y mezquitas que encontraron propicios para su concentracién los pai-
sajes meridionales de la Peninsula.

El romanico que tiene su iniciacién a partir del afio mil, se enlaza cronolégica-
mente con el arte visigbtico anterior, a través de los cristianos visigodos - mozdra-
bes - que convivieron con los islamicos en esa zona geografica intermediaen que las
dos civilizaciones y las dos religiones se solaparon. Sin embargo , el puroroménico
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que atravesd los Pirineos con la orden benedictina sinsufrir la menor contaminacién

africana, no acompafi6 a la reconquista cristiana més que hasta donde los territorios

estaban ya asegurados, aunque receloso, elevaba sus arquitecturas fortificadas y con-

vertia en recintos amurallados las ciudades conquistadas. Fué atajado por la arqui-

tectura gbtice, poco méas de un siglo después, cuando tras la reforma de San Bernar-

do los monasterios cistercienses la introdujeron por el Nordeste: El gético, asumien-

do la tarea de terminar catedrales iniciadas por el roméanico y erigirse en fiel segui-

dor de las huellas cristianas, elevando las suyas propias y sus edificios civiles, y

sus puentes, y confundiendo a su paso hacia el Sur sus propias huellas con las mu-

déjares de los 4rabes cristianizades y las sinagogas de los judios - quehabian pros-

perado conviviendo con unos y otros - llegd a penetrar en las mezquitas, y unas ve-

ces sobre sus cimientos, otras, injertandose en ellas, elevé al cielo sus agujas. (Fig.

61).
La carretera mostrard y fomentara el respeto y reverencia que estos lugares mo-

numentales merecen, atendiendo a los siguientes puntos:

1 -Facilitando su previa contemplacién lejana y concretamente para los castillos
ofreciendo la posibilidad de llegar a ellos.

2 - Nocreando anacronismos inmediatos con puentes, obras o pasos en que predomi-
nen los materiales metéalicos o el hormigén.

3 - Procurando utilizar la silleria para las obras que sean precisas.

4-No permitiendo estaciones de servicio u otras construcciones propiasen los luga-
res o margenes que tengan por fondo el paisaje monumental o histérico.

5~Utilizando el elemento vegetal para ocultaciones de lo que perjudique a este pai-
saje y no esté bajo la jurisdiccién de la carretera.

6- Eliminando arboles o vegetacién que un dia plantara para su servicio y que hoy
constituyan pantallas ocultadoras de bellas perspectivas.

7 - Procurando no adosar alas murallas o alas viejas piedras sefiales o indicaciones
que desentonen de ellas.

8- Prohibiendo los anuncios publicitarios en las inmediaciones.

9 - Utilizando pavimentos de piedra, enlosados, en las travesias de muralla o en la
inmediata presencia de monumentos aislados.

10- Ajardinando y adecentando los espacios entre los pies de las murallas o de los
monumentos préximos zvitando que se acumule suciedad oque las rinconadas pue-
dan convertirse en estercoleros. '

11 - Procurando por igual causa no pasar en terraplén junto alas murallas o monumen-
tos inmediatos.

12 - Utilizando sillares o sillarejos en pretiles que nunca deberan ser blanqueados.

13- No utilizando instalaciones elevadas para la iluminacién nocturna y sirviéndose
de puntos bajos de luz que completen la iluminacién indirecta con que suele do-
tarse a estos paisajes monumentales.

El renacimiento y periodos siguientes.

A los efectos de su repercusién en el ambito actual de la carretera, nada merece
destacarse, que no sean notables - aunque no muy numerosos - puentes de seriay esté-
tica repeticion funcional que ya pertenecen integramente al siglo XVIII. La evolu-

cién de la arquitectura, no hubo de trascender de las ciudades, donde el neo-plate-
resco y después el barroco, dejaron muestras que acrecientan las riquezas arquitecto-
nicas anteriores. La duracién de lo puentes mas antiguos no requirié de los nuevos
mas que en contadas ocasiones, y en ellas quedé patente, aunque discreta, la orna-
mentacién de pretiles o de timpanos.

84




BN g

ISy

e,

Filg. 61




La austeridad de los Austrias, tomada en las ‘“versallescas’’ tendencias borbé-

nicas, no alteré el paisaje hispano y si Gnicamente le dot6 de bellos sitios ajardina-
. . s A . , . ?

dos con palaciosresidenciales que la dltimadinastia levanté y que dic lugara que aho-

ra la carretera tenga nuevos lugares deinterés turistico que ofrecer a sus usuarios.

5. EL PAISAJE PROPIO DE LA CARRETERA.

5.1.

5.2.

5.3.

5.3.1.

Tiene lugar cuando, desde el punto de vista del conductorusuario de la carretera,
el predominio de ésta, en la perspectiva, es absoluto sobre el mundo fisico circun-
dante.

LA CARRETERA CON PAISAJE PROPIO

Es toda aquella cuyo ancho visible supere al ancho critico:

a>a, =13 m.
COMPONENTES ESTETICOS DEL PAISAJE PROPIO DE LA CARRETERA.

Tratandose de un paisaje artificial encajado en la naturaleza, que por la proximi-
dad objetiva de la contemplacién que lo produce, adquiere su figura en la forma de
servir al movimiento (4.2.1), los componentes a estudiar son:

SUPERFICIE
MARGENES
FONDO

SOBRE LA CONFECCION DEL PAISAJE ARTIFICIAL

Establecidas las condiciones geométricas de la carretera, dentro de las mds am-
plias exigencias de su estética funcional, el elemento suelo aparece en la perspec-
tiva del paisaje como base dominante. La superficie de la plataforma lo integra con
posibilidades exclusivamente geométricas y cromaticas.

Lateralmente, las mérgenes, limitan la dominante transversal de la superficie,
con sus taludes, vegetacién, edificaciones, etc. y constituyen la transicién con el
fondo natural. Sobre ellos cabe actuacién, y realmente es donde radica el aciertoes-
tético de la confeccibén paisajistica.

El fondo lo constituye el paisaje natural circundante, con caracteristicas de com-
plemento lejano, sobre el que no cabe actuacién mas que la limitada facultad de ele-

gir el rambo y ocultar con las posibilidades que brinde el tratamiento de las marge-
nes.

La superficie de la plataforma como suelo del paisaje.

Requiere la maxima perfeccién en cuanto a nitidez y geométrica definicién de las
perspectivas cromaticas que intervienen en la perspectiva (Fig. 62):

Definicién de arcenes.

Separacién de vias.

Medianas.

Marcas viales.

Pueden interesar a este fin, las recomendaciones reunidas en 3.2.1, 3.2.3, 3.2.4.
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Fig. 62

Tratamiento de las mdrgenes.

1-Para los efectos de perspectiva cromatica,puede servir lo tratado en 3.2. 2.

Dado el ancho de estas carreteras, no es posible adaptarlas a los relieves de to-
dos los paisajes. Los distintos paisajes analizados en 4.3 no tienen para ellas
otro interés que el fondo que pueden proporcionar a su perspectiva.

Quiere decirse, que los invariantes geométricos del trazado, se imponen a la na-
turaleza hasta donde €sta, humanamente lo permite. De ello, que los grandes mo-
vimientos de tierra y las obras de fabrica importantes sean frecuentes.

2- Salvo en los paisajes llanos, los taludes producidos por desmontes yterraplenes

adquieren grandes proporciones en casi todos los demés paisajes.

Si bien la férmula légica del tratamiento de sus superficies es la de naturalizar-
las de acuerdo con el roquedo y vegetacién del lugar, no es precisomanteneresa
preocupacion si se dispone de otros medios que, beneficiando la estética del tra-
zado, perfeccionan su ténica de artificiosidad. Por ejemplo:

No adoptar los taludes a la inclinacién del terreno natural.

Utilizar plantaciones y especies distintas a las del lugar, estableciendo, incluso,
zonas de jardin.

Muros, revestimientos o encachados de especial y acertada ubicacién. . ... etc.
Sin embargo, la dificultad de mantener estos criterios alo largo de un trazado, ha-
ce aconsejar que se sigan en lugares o tramos muy especiales, ateniéndose, en
general,a loque en cada caso tenga de aplicacién lo recomendadoen 4.3.3.3, 4.3. 3. 4,

4.3.4.2, 4.3.4.3

3-El arbolado y las plantaciones, representan en las margenes de la carretera, ade-

més del ornato natural que enlaza con el paisaje circundante, el elemento que pue-
de servirde aislante de &ly entodo caso el que mas puede ayudarala”escenogra-
. . ' .

fia“de la perspectiva. Interesa a tal efecto repetir lo dicho en 4.5.1.1, 4.5.1.2 y
4.5.1.3.

4 - La importancia de la [. M.D del trafico de estas carreteras, y la velocidad especi-

fica que en ellas puede alcanzarse, no predispone a facilitar prodigamente los es-
tacionamientos y detenciones en lugares amenos de las margenes.

No obstante, en casos de verdadera y excepcional singularidad, previas las pre -
ceptivas medidas de establecer las condiciones técnicas de deceleracién y des-
viacion correspondientes, se dara acceso a estos lugares que habran sido sefiali-

zados oportunamente,




5.3.3.

5.3.4.

5.3.5,

5.3.6.

El paisaje lejono, fondo de la perspectiva.

1 -Se procurara darle la mayor visibilidad posible, en los casos que ofrezca excep-
cional belleza. Ello puede lograrse despejando las margenes de elementos que la
oculten, abriendo los tramos en desmonte con taludes méas tendidos, o llevando el

trazado, siempre que sea posible, por zonas mas abiertas sin que ello implique
alargamiento considerable.

2 - Anélogas precauciones y restricciones que las que se acaban de sefialaren el apar-
tado 4 del nlimero anterior, pueden servir para marcar criterio en cuanto al esta-
blecimiento de miradores. Para ellos, puede servir lo dicho en 4.3.4.9 y 4. 4.1.5.

3.-Son recomendables pequefias areas de estacionamiento en los puntos adecuados,
para miradores de las grandes obras y viatuctos de la propia carretera, que ofrez-
can excepcional interés por grandiosidad o belleza funcional.

Defensas, barandillas y pretiles.
La dimensién horizontal predominante, tiende a la tranquilidad del conductorsila

perspectiva que la carretera le ofrece, estd perfectamente definida y balizada.

Nunca se tendera con estos elementos a naturalismos ni rusticidades. No seran,
en sus proporciones, de dominante vertical que provocan estrechamientos 6pticos.
Mantendran diafanidad y sencillez geométrica visible, lo cual pudiera definirse co-
mo elegancia funcional.

Las medianas.

1 -Preferibles las horizontalmente amplias a las estrechas y elevadas.

2-No pierde calidad estética el paisaje de la carretera con calzadas separadas cuan-
do la mediana presenta graduales variaciones de anchura para dar mayor flexibili-
dad a cada una de ellas.

3 - Las plantaciones y conservacién de elementos naturales en las medianas, cual
grupos de arboles o rocas pintorescas, constituyen auténticas notas decorativas
del paisaje artificial.

4 - Cuando en determinados tramos, las direcciones opuestasde trafico se independi-
zan de tal modo que, aidn manteniendose la visibilidad de ambas, la mediana es
ya un fragmento diferenciado de terreno natural, se desvirtia el paisaje propio de
la carretera, para que haya que considerarla como desdoblada en dos, que se si-
tuan en los términos del titulo 4, de estas Recomendaciones. (Fig. 63)

5-La mediana elevada - generalmente por un seto - olaque ataluzada separa el des-
nivel de las dos calzadas, no supone,alos efectos del ancho critico, un estrecha-
miento. '

El paisaje propio de la carretera, se mantiene como tal en ambas direcciones de
trafico. Sucede, sin embargo, que este paisaje propio, est4 reducido antiestética-
mente por un ‘‘efecto de pared’’ en el lado izquierdo. (Fig. 64)

Pasos inferiores y tineles.

La frecuencia de cruces a desnivel que estas carreteras pueden presentar, y la
necesidad de perforar con tineles de importancia los paisajes a los que no se pue-
den adoptar, hace que adquiera este punto gran importancia.

No teniendo para los primeros ni para las boquillas de los segundos queresolver
problemas de ambientacién con el paisaje natural, sino lograr esta ambientacion con
la del paisaje artificial, solamente debe resolverse el problema de sus proporciones
de forma y el contraste cromético de sus fabricas.

Para lo primero, cabe remitirse a 2.2.4.8, 2.2.5.3. En cuanto al color, cabe en
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general recomendar los claros, incluso blanco, sin recurrir a chapados ni postizos.

5.3.7. Edificaciones e instalaciones de servicio en las mdrgenes y zonas de servidumbre.
No siendo - salvo tramos de excepcional paisaje de fondo - preciso estudiar am-

bientaciones al paisaie del lugar para estas edificaciones, no debe incurrirse en el
descuido de no dedicar atencién a esta cuestion.
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5.3.8.

5.3.9.

5. 4.

6.1.

Pueden y deben considerarse como elementos estéticos ! manejables” para la con-
feccién paisajistica, Por tal razén, en cuanto a ubicacién,dimensiones y proporcio -
nes, naturaleza de los materiales, agrupacién, etc, deben ser proyectados a la vista
y a favor del paisaje de la carretera. Cuando ésta - como sucede en las autopistas -
mantiene una cierta unidad estética a lo largo de un itinerario, conviene conservarla
también en lo que se refiere a estaciones de servicio, restaurantes, moteles etc. mas
sin que ello quiera decir, que hayan de repetirse unos modelos prefijados.

Sefializacién y publicidad.

No es preciso afiadir nada a lo dicho en 4.6.2.3 y 4.6. 3.3.

Las travesias y el paisaje urbano.

No son propias estas carreteras de atravesar porelinteriorde poblaciones rurales
por lo que cabe repetir lo seiialado en 4.6.3.1 -b para las variantes exteriores.

En cambio, puede tener aplicacién especifica para estas carreteras de gran anchu-
ra, su consideracién como tramos de acceso a poblaciones y ciudades de mayor im-
portancia. Véase 4.6.3.2 -a-b-c.

LOS MONUMENTOS HISTORICOS EN El. PAISAJE PROPIO DE LA CARRETERA.

No tiene cabida en la composicién estética del paisaje propio de la carretera, la
huella monumental o histérica aislada, que no sincroniza con él.

En panorama lejano, cual siluetas de castillos, o recintos amurallados de ciuda-
des antiguas, cabe pensar en la eleccién de algin punto de vista adecuado para re-
comendar la detencién.

Por otra parte, la proximidad de las anchas carreteras a las huellas histéricas,
debe considerarse a los efectos de no perturbarlas cuando han de ser contempladas
desde puntos de vista distintos: no crear contactos anacrénicos al ver la carretera

desde fuera de ella.

APENDICE
LAS CARRETERAS TURISTICAS

Son los que facilitan el turismo.

"EL TURISMO DE LA CARRETERA.

[l turismo es viaje, sin otra finalidad que ver y disfrutar: “un viaje de placer,o
cuando hay que racionarlo en el tiempo, un placer de vacaciones..a humanaapeten-
cia de los contrastes y la facilidad de los modernos medios de desplazamiento,, ha-
ce que lo que el turismo busque, atn dentro de los propios &mbitos nacionales, sea

lo mas distinto y curioso de lo que habitualmente ambienta la vida. De aqui que la
‘“mercancia turistica’’ no suela ser apreciada por los propios tan bien como por los
extrafios.

Pudiera por ello afirmarse que la actividad turistica estd integrada porla contem-
placién estética, mas cabria afadirle para completar sudefinicién, el calificativo de
comoda.

El turismo busca, pués, bellos y singulares paisajes, y dentro de ellos, se com-
place tanto con los meramente naturales como con los que ofrecen el curioso atrac-
tivo del arte y la historia.
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6.1.1.

6.1.2.

6.1.3.

6.2

6.2.1.

Cualquier medio de transporte, que no sea el de la carretera, puede satisfacer el
turismo puntual de los lugares donde se concentran, juntamente con los museos,los

paisajes monumentales e histéricos, encuadrados en los, a veces, bellos escena-
rios naturales, para los que puede haber ya elegidos puntos de vista. Ks el turismo
compendiado.

La carretera, a la vez que puede engarzar estos lugares de indudable interés tu-
ristico localizado, convive con la naturaleza, disfruta de los paisajes de su recorri-
do y con las huellas histéricas y artisticas que se hallandiseminadas en ellos. Fa-
cilita el turismo lineal.

Le cabe, pues, a la carretera, mejor que a cualquier otro medio de viajar, atri-
buirse el privilegio de ser cauce del turismo.

La anchura critica de las carreteras turisticas.
La contemplacién paisajistica, ligada al interés de conocer pueblos,costumbres,

rincones pintorescos y bellas comarcas de un determinado pais, se inclina a aque-
llas carreteras que tienen una anchura visible inferior a los 13 m.

a<a,=13m

Recomendaciones para el proyecto y conservacién de carreteras turisticas.
Todas las que figuran dentro del titulo 4. de este texto, seguidas con el mayor vi-

gor posible,

Excepciones y tolerancias en las normas ordinarias, que pueden ser utilizadas en
las carreteras turisticas.

Siempre que por su justificacién sean autorizadas por esta Direccién General, y
no correspondan ni total ni parcialmente a itinerarios integrados enlared general de
carreteras, pueden caber las siguientes tolerancias:

Reduccién de anchos de calzada.

Establecer circuitos de direccién {nica.

Prohibir la circulacién nocturna.

Cerrar al tréfico en determinadas épocas.

Adoptar determinados tipos especiales para sefializacién o balizamiento.
Reproducir en las mérgenes ruinas o monumentos célebres.

Instalar iluminacién indirecta '

Poner carteles de instructivas explicaciones, etc.

ITINERARIOS Y CIRCUITOS TURISTICOS.

Salvo los construidos para este exclusivo fin, y a los que cabe destinar las po-
sibles tolerancias y excepciones que acaban de apuntarse, no es facil que una red
general de carreteras reina la densidad y homogeneidad necesaria, para que aparez-
can - en amplitud y caracteristicas - recorridos que casualmente ofrezcan las propias
y adecuadas a un itinerario o circuitos turisticos.

La planificacién turistica.
Establecidos sobre un mapa de carreteras, los lugares, pueblosy ciudades de in-

terés turistico puntual, y aquellas zonas, comarcas o parajes de reconocida belleza

paisajistica, que ofrecen, en consecuencia, un interés turistico lineal, se estable -
ceran los circuitos e itinerarios que enlacen todos ellos dentro de 4reas limitadas,
. . s . . e

fijando las carreteras existentes que reunen las condiciones exigibles, las que care-
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cen de ellas y las que se precisa proyectar y construir.

Servira de criterio basico para la planificacion de una red de carreteras turisticas,
la siguiente ordenacién de los elementos a considerar:

1 - Las grandes capitales se sefialaran como base de mayor permanencia por hallar
en ellas el turismo el atractive de la modemidad, cosmopolitismo,diversiones, etc,
ademas de contar siempre con modernas perspectivas  urbanas, monumentos, mu-
seas, etc,

2 - Las ciudades monumentales e histéricas sefialaran como base de permanencia de
segundo orden.

3 - Los lugares aislados de interés monumental, historico,pintoresco, se calificaran
como de visitables en transito.

4 -Las zonas de belleza paisajistica natural por las cuales se pueda desarrollar un
recorrido diurno, se sefialaran en cuanto puedan servir de nexo a las anteriores o
adquirir causa propia de visita exclusiva.

L.as carreteras de mayor ancho, y especialmente las autopistas, pueden claro es,
formar parte de itinerarios y circuitos turisticos.

Normalmente, pueden estar los lugares servidos porun circuito,lo suficientemente
alejados de las bases de mayor permanencia, para que sea preciso iniciar y fina-
lizar el itinerario por medio de ellas.
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INDICE ALFABETICO DE LOS PRINCIPALES NOMBRES Y CONCEPTOS

Accesos (a poblaciones)

Acverdo (de rasantes)
Acveducto

Agua

Alumbrado

Ameno (lugar)

Ancho {visible)

Ancho (critico)
Anuncios

Aparcamiento

Arbolado

Arcén

Balizamiento

Barandilla ‘
Caballeros (dep(’)sitos)
Cables

Calzada

Canalizacién (trafico)
Casillas

Comodidad (6ptica)
Conservacién
Contraluces
Contrastes

Cruces
Cunetas

Curvas

Defensas
Deslumbramiento
Desmonte -

Distancia (visibilidad)
Edificaciones
Encuadre (proporcién)
Espejismeo

Estacién (de Servicio)
Estacionamiento
Ferrocarril

Geometria

Huminacion
intersecciones

Isletas

Linea eléctrica

t 4.6.3.2. a)

$2.2.2.1-2.2.2.2-2.2.23-34.1.1 a)

:4.6.1.3 -4.7.2.3

14.61.4-4.6.1.5-4.6.2.4 -4.6.2.5. b)

$3.4.2-34.2.1-34.2.2.-34.2.3

:4.3.1.6 -4.3.2.5. -4.3.3.9-4.3.4.9-4.3.5.7-4.4.15. -4.6.2.4. b) - 5.3.2.4

:1.3-2.21.1-221.2-2.21.3.-2.2.2.1-2.2.3.1 -2.2.3.3. b) - 2.2.3.4. b)
2.2.44¢)-224.7.b)-c)-1)-225.2-2.2.53-3.2.2
:113-4-41-451-51-5355-6.1.1

:4.6.3.3

= Estacionamiento

13.2.24. - 4:14.1-44.1.1-44.1.2-44.13-441.4-44.15-44.2-4.4.2.1

4.422 -4.43-4.51.1-45.1.2-4.5.1.3-5.3.2.3

$3.2.1.1-3.2.1.2-3.2.2-3.2.2.2 - 3.2.4 l
:2.2.3.1. b) - 3.2.2.1 - 3.2.2.3 - 3.2.2.4 - 3.2.4. ¢)- 3.4.2.2 -4.3.5.5-4.3.5.8. - |
4.4.14-45.1.1.b) - 4.6.2.3. 1)

:3.1.1.7.¢) - 4.3.5.9-4.6.2.4. ¢) 5.3.4

:14.6.2.5 b) -4.6.4.2
£ 4.1.6. - 4.6.1.7.

:3.1.1.3. b) - 3.1.1.4. b) - 3.2.1.1. -3212 324 d) - 3.4.1.1. b) - 3.4.1.2. -

3.4.1.3.-4.7.2.1

12.24.2-2.2.4.3-2.24.4

:14.6.2.2 - 4.6.4.6

:1.1.1-13-2.-3.1.1.7. ¢) - 4.3.3.1

:4.3.3.8-4.3.48-4.64.9

:3.11.1.a)-3.1.1.3-3.1.1.4 -4.5.1.1. ¢)

:1.3-3.1.1.1¢)-3.1.1.4.b) - 3.1.1.6. d) - 3.1.1.7. b)-3.2.1 - 3.2.2-3.2.3 -

3.2.4- 46.13

$12.2.4-2243-22.4.7-43.1.3
:3.2.2.2-3.2.2.3-3.2.2.4-3.2.2.5
:2.2.1.2-2213-22.3.4-2337a)-b)-c)-2.24.7.j)-3.113-d)-e)-

4.3.3.2 -4.3.4.1. a)

:3.1.1.7. ¢) - 4.3.3.7-4.34.5-4.3.55-5.3.4
$2.23.1.d)-3.1.1.1.b) - 3.1.1.5 - 3.4.1.1 - 4.3.2.4
:2.2.33-223.4-2236-2251-3.225-43.3.3-4.34.2- 4352
:1.3-2.23.3.b)-2.245-2.24.7. b)-3.1.1.7. a)

:4.6.2.1. - 4.6.45-5.3.7

£ 2.24.7.¢)-d) -e) - 2.2.5.3

+ 3.3

:4.3.1.7-4.6.2.1. b) - 4.7.4.4-5.3.7
14.3.4.9.-4.3.5.7-4.3.5.9- 4.4.1.5 - 4.6.2.4. b) -¢) - 4.7.2.3. ¢)- 5.3.3.3
14.6.1.1. a) -b) - 4.6.1.2. a) -b) - 4.6.4.7

+1.1.2
:+13-3-31-3.1.1-34

1224-224.1-2.24.6-4.3.1.2-43.22

$2.2,4.3-4.7.2.34d)
: 4.6.1.6.
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Luz

Luz natural

Luz artificial

Luz (anchura)
Mérgenes

Marcas viales
Mediana

Mirador

Motel

Muro

Obras de (fabrica)

Paso (inferior)

Peralte
Perspectiva

Plantaciones

Plataforma
Presas
Préstamos
Pretfl
Publicidad

Puente

Radios

Rasantes

Rectas (alineaciones)

Rondas
Roquedo
Rumbo

Rural
Seguridad
Sefializacién
Seto (Central)
Talud

Teleférico
Terraplén
Travesia

" Trazado
Trinchera
Toinel
Turistico
Urbano
Variante

:+1.1.2-3

:3.1.1.1-3.1.1.2-3.1.1.6 - 3.1.1.7

: 3.4.1.

:2.2.4.7. d)

:3.1.1.6. b) - 3.2.2- 3.2.2.2-3.2.2.5-5.2

:3.1.1.6d) - 3.2.2.3 . 3.2.3-3.2.4 d) _

$2.2.3.1. - ¢)-d) - 2.2.4.7e) - 3.4.1.1 - 4.4.3. b) 5.3.5.

:4.3.4.9-43.5.7-4.4.1.5-4.7.2.3. a) - 5.3.3.2

:4.6.2.1

:4.3.4.3.-4.3.4.6. c-3) - 4.3.5.3

:4.3.3.5 - 4.3.4.4.- 4.3.5.4 - 4.4.1.3 - 4.4.3 a)

:2.24.7.8)-b) -¢c)-d)-e)-f)-g) -h) -i) -j)-4.3.3.6- 4.7.2.3-d) -
5.3.6.

$2.2.3.7. -2.2.4.7. §)

£1.1.1-1.3-3.2-4.3.2.4-45.1.1

:3.1.1.6. ¢) - 3.2.2.2-3.2.4 - 3.3. d) - 4.3.3.3 - 4.3.3.4 - 4.3.3.7 - 4.3.3.9 -
4.4.3.a)-b)-45-451.1-4.51.2-4.51.3-4.6.1.1. a) -b) 4.7.4.5 -
5.3.2.3

£2.2.3.2-3.2.2.1-3.2.24-3.4.1.3

:4.6.2.4

14.6.2.5. b) -4.6.4.2

:4.3.3.5-4.3.3.7-4.3.4.5 - 4.3.5.5 - 4.3.5.9 - 5.3.4

:4.6.3.3-5.3.8

14344 -4.354-4.4.1.3-4.4.2.2-4.6.1.3. a) -b) - 4.6.2.4 - 4.6.4.8 -
4.7.2.2. -4.7.4.2 -4.7.5

$2.2.1.2-2.2.1.3 - 2.2.3.3. a) - 2.2.3.4. b) - c) - d) -2.2.4.4. a) - b)

£2.2.2.1-2.22.2-2.22.3-223.2-3.1.1.4. b) -4.3.3.2-4.5.1.1. a)

$2.2.1.1- 2.2.2.3 - 2.2.34-3.3.a)-b)4.3.1.1.-43.1.4-4.3.1.5 -

:4.3.2.1

:4.6.3.2. b)

£4.21-4.34.8-4.3.4.9. ¢)-4.4.13

£1.3-3.1.1.2-3.1.1.5. b) - 4.3.2.4.- 4.6.2.3. f)

: 4.6.3.1

:1.1.1. -4.3.3.7

14.6.2.3.- 4.7.2.3.¢) - 5.3.8

:3.4.1.1 '

:2.2.3.3.a) -2.2.34. b)-¢)-d)-3.1.1.6.¢) -3.2.2.2-3.2.2.5 - 4.3.3.3. -

£4.3.3.4-4.3.3.7-4.3.4.2-4.3.4.6 a) - 4.3.5.2 - 4.4.2.2 -5.3.2.2- 5.3.3.1.

:14.6.1.7

12.2.3.5-2.2.3.6- 3.2.2.1 - 4.3.3.4

:4.6.3.1. a) -4.6.3.2. ¢) -4.6.4.4 -5.3.9 ,

$2.2.1-222-223-4.3.1-43.2-4.3.3-4.34-4.35-4.3.5.1-4.4.2.1

:2.2.3.3

£2.2.5-2.2.51-2.25.2-2.253-4.3.4.6-4.3.4.7-4.3.5.6-5.3.6

16.-6.1-6.1.1

:4.6.3.2. - 5.3.9

14.6.3.1. b) - 4.6.4.4

96




Vegetacion 14.2.1-4.3.4.9.e) -4.4-442-4.4.2.2-45.1 -474.5.
Viaducto 4347 - B - 4613 - a)- b)
Yias 2244 - 3411
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