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INTRODUCCION

El presente trabajo encuentra su primer acercamiento tedrico en la experiencia del taller de
paisaje, desarrollado con el grupo de trabajo constituido por los arquitectos Andrea Alvarez, Teresa
Martinez y la suscripta, dentro de la maestria internacional “Paisaje, Medio Ambiente y Ciudad”,
que se ha dictado en la Facultad de Arquitectura de la UNLP (Universidad Nacional de La Plata,
Argentina). En el taller se ha tratado de buscar un posible punto de contacto entre el tema de la
construccion del paisaje y aquel de las infraestructuras para la movilidad considerando el
movimiento como parametro fundamental de investigacion.

La voluntad de seguir reflexionando en esta direccion ha dependido ademas de un interés personal
sobre la problemaética individuo-movimiento-ambiente y de considerar como necesidad referirse a
ella en todo proyecto de paisaje que considere la ruta. O, en otros términos, un paisaje dirigido al
hombre que vive la ruta, que se relaciona con ella, que de un trato positivo y arménico con su
propio ambiente hace depender su bienestar, entendido como reconexidn, fisica y cultural del
sujeto con el mundo.

Ademas, el tema de esta relacion entre infraestructura y territorio y, en particular, el papel de tales
artefactos es uno de los temas mas debatidos en Europa. Hoy, la ruta es objeto de interés no so6lo
como elemento funcional de conexion y construccion de redes veloces de comunicacion: ademas
de su realizacion como obra técnica-funcional, hoy se vuelve a mirarla como ambito espacial,
hecho que implica apreciar su valor figurativo, perceptivo y seméntico. Por lo tanto, podemos
afirmar que hoy se demanda a las infraestructuras con exigencias nuevas; se pide a ellas que se
hagan camino en la construccion del paisaje. Aunque no es posible no conferir importancia a su
trazado, por lo menos en el ordenamiento territorial y también en la construccién del paisaje, sin
embargo, el mismo no constituye una cuestion clave en la postura tomada por esta investigacion.
De hecho, se considera que el trazado tiene una importancia fundamental en el proyecto de nuevas
carreteras, pero, en el caso de rutas existentes, es un elemento que se debe aceptar como dado. Se
puede entender, por lo tanto, que dentro de la reflexién mas amplia sobre la infraestructura y el
paisaje, esta investigacién recorta un &mbito mas especifico y limitado relativo a aquellas rutas ya
construidas, en las cuales no se puede intervenir con pesadas transformaciones estructurales, pero
que pueden construir espacios interesantes de busqueda, &mbitos espaciales para recuperar y
recualificar desde el punto de vista paisajistico o para reinterpretar en particular a favor de su
usuario y habitante.

Por lo tanto, ya en estas pocas lineas aparecen una serie de motivaciones que, si por una lado
ordenan el pretexto de esta investigacion, por otro constituyen el sustento conceptual que la
impregna y dirige su desarrollo.

En primer lugar, se considera que el movimiento es una de las componentes que guia y permite la

existencia misma del hombre, su vivir el espacio. ElI ser humano establece relaciones con el



ambiente y realiza acciones con respecto a él, desplazdndose. EI movimiento ha permitido la
supervivencia y la adaptacion del ser humano durante miles de afios. La sociedad encuentra su
fundamento, se justifica y se sustenta en la comunicacion, que es de por si un movimiento continuo
de personas y objetos, que es un movimiento econémico y de informaciones, un movimiento real o
virtual. Y la ruta (entendida en el sentido mas extenso del término) constituye uno de los lugares
por excelencia donde se posibilitan y se realizan la comunicacion y el movimiento y, por lo tanto,
subraya el rasgo de continuum en devenir de la realidad.

Se podria decir que la ruta constituya el lugar emblematico en donde se realiza el ir del hombre
contemporaneo. Es el espacio del viaje, en un sentido heideggeriano, es el lugar que habitamos en
cuanto viajeros. La mayor parte de los individuos pasan horas en los distintos caminos, tanto que
este tiempo llega a ser un porcentaje relevante del tiempo vivido. Con respecto a la permanencia y
utilizacién de la infraestructura para la movilidad, es imposible no acordar con el hecho de que hoy
todos vivimos en una condicidn de viajeros, habituales u ocasionales. Se puede afirmar que el viaje
(no entendido exclusivamente como viaje de placer o de vacaciones, sino en su acepcién mas
amplia de trayecto recorrido para alcanzar un destino), constituye uno de los paradigmas de la
sociedad contemporanea.

Si tratamos de entender cudles son las caracteristicas de este ir, convenimos en que su caracter
fundamental es aquel de la velocidad con el cual se realiza. El viaje, en el sentido de
desplazamiento, de trayecto a lo largo de una ruta, se realiza ante todo a bordo de un vehiculo de
motor, se consuma rapida y violentamente, en una tensién continua, en el deseo frenético de
alcanzamiento répido del destino. El viaje corresponde por lo tanto a un consumo veloz del espacio
y del tiempo, en el cual el individuo es sujeto a una experiencia dindmica, sugestiva, intensa,
muchas veces cadtica. El territorio es vivido como espacio plasticamente continuo, en donde todas
las cosas aparecen en movimiento, se trasforman y se reconfiguran reciprocamente. En la
experiencia de la ruta, el viaje es un fluir de imagenes como en una secuencia cinematogréafica, en
la cual se hace dificil la comprensién del entorno; es una experiencia de espacio y de movimiento,
de un tiempo comprimido; es un viaje en el cual no existe un adentro y un afuera, es un recorrido
que se despliega en su atravesamiento.

En esta Optica resulta interesante investigar méas en profundidad la experiencia del ir por las
rutas, por aquellas que mayormente representan el vivir contemporaneo: carreteras de conexién
rapida, autopistas, caracterizadas por ser veloces. Nos interesa sobre todo tratar de entender cuales
son las relaciones que vinculan el individuo con el ambiente, cudl es la experiencia sensible que
acompafia su ir y cudl es la sintesis perceptiva, que aqui llamaremos a menudo representacién, que
el individuo realiza en su desplazamiento rapido. EI hombre contemporaneo ha perdido el
significado del viaje, o quizas es la cualidad de las infraestructuras que se han construido lo que ha
empujado y acelerado esa pérdida. El viajero de las redes se mueve dentro de ellas con la pura

finalidad de alcanzar una meta, como si entre partida y llegada, entre ingreso y salida de la



autopista viviera en un estado catatonico, de insensibilidad e inercia con respeto de su entorno
inmediato.

Este trabajo buscara entonces reconstruir una experiencia dindamica para el hombre y partira
del hombre ubicado dentro del &mbito disciplinar definido por la psicologia de la percepcion y la
psicologia ambiental, en cuanto estas disciplinas se ocupan de manera particular de entender el
hombre, las relaciones que instaura con el espacio y el ambiente en donde vive y se mueve. El
trabajo se pone ademés en continuidad con las ensefianzas dictadas por Kevin Lynch, Donald
Appleyard, John R.Myer en la famosa publicacion The View from the Road, considerada
iluminadora en la descripcién de las relaciones entre individuo y entorno que se crean en las rutas.
Se ha decidido limitar el campo de investigacién a aquellos aspectos conectados a la percepcion
visual, por el hecho de que la vision es el sentido mas importante en el ser humano y considerando
también que la percepcion visual esta estrictamente conectada con el movimiento en el ambiente; la
capacidad de percibir, en efecto, depende de una continua reestructuracién mental que se realiza
desplazandose. A través de la vista y de la elaboracién mental que ocurre en la percepcion, se
producen ciertas representaciones, es decir algunas imagenes de la realidad, paisajes subjetivos de
un lugar.

En este punto se inserta la figura del paisajista y el papel que se le otorga; él estd encargado
de concretizar tales imagenes, de construir un paisaje que sea compartido por la colectividad,
devolviéndole una forma visual. El paisajista, en el momento en el cual logra entender el
comportamiento del hombre, el funcionamiento de sus experiencias fisicas y emocionales, puede
elaborar una reflexion que incluya el territorio y el espacio segun el punto de vista del hombre. En
esta Optica se considera por lo tanto que el paisaje, asi como el disefié urbano en Lynch “no tiene a

"1 en la

que ver con la forma en si, sino con la forma como es vista y utilizada por los hombres
manera en la cual es percibida por sus habitantes. Marcar el papel del paisajista corresponde
también a destacar el objetivo sustancialmente proyectual del presente trabajo. El proyecto es
entendido como operacion que vuelve a explicitar un paisaje, a poner en paisaje todos aquellos
elementos que, si bien existen, frecuentemente permanecen escondidos. Se trataria de la creacion
de un paisaje no absolutamente cierto, sino mas bien probable, que pueda ser vivido y
experimentado por el usuario y que pueda promover nuevos procesos culturales; un paisaje en el
cual la ruta se reconfigure come espacio publico compartido por los viajeros. En sintesis, el paisaje
de la ruta se constituiria en la experiencia de la ruta, experiencia entendida como descubrimiento y
conocimiento de los lugares, leidos y interpretados con ritmos y umbrales de percepcion que
pertenecen a la condicion actual. La ruta esta llamada a constituirse en paradigma cultural, en grado
de orientar la manera de mirar las cosas, capaz de construir paisajes que podriamos definir

susceptibles de nacer por los sentidos.

! Lynch, Kevin, L’ immagine della citta, Venezia, Marsilio Editori, 2004, p.18



Estructura del trabajo
El trabajo se estructura en una parte de argumentacion tedrica y en un estudio de un caso

especifico, que podriamos definir como de verificacion de la perspectiva tedrica considerada.

Argumentacion teorica

La primera parte se articula en dos capitulos. ElI primero quiere explicar algunos conceptos,
términos y situaciones transversales al tema como asi también su ubicacién con respecto del
paisaje. De manera particular, el discurso se propone mas conducir una mirada sobre el paisaje, que
considerarlo como concepto sobre el cual apoyarse, de por si caracterizado por estar circunscrito
entre limites. Por lo tanto, méas que el punto de partida, el paisaje y, de manera méas especifica, el
proyecto de paisaje, constituye la finalidad de este trabajo. Por lo tanto, el marco tedrico esta
constituido por una reflexion a la cual se reconocen desde el principio sus limites en tanto
investigacion, debidos al tiempo escaso a disposicién con respecto de la complejidad de los temas y
de los conceptos tratados, sobre teméticas y problemas ligados a los términos territorio y ruta,
pasando a través de algunas etapas histéricas y demarcando el estado en el cual ellos se colocan
adentro del debate europeo actual.

En segunda instancia se enfoca el tema de la construccion del paisaje como representacion de una
sintesis perceptiva procedente de la relacion fisica y emocional del hombre con la realidad. Esta
parte desea justificar y introducir el segundo capitulo, dedicado a desarrollar una metodologia de
lectura del territorio de la ruta, empezando por el estudio y el aporte de las disciplinas como la
psicologia de la percepcion, la psicologia ambiental, de los estudios de Kevin Lynch, Donald
Appleyard, John R.Myer desarrollados en The View from the Road. La metodologia desarrollada se
dirige a tratar de entender y interpretar la relacion individuo-ambiente en la experiencia directa de

espacio y de movimiento que se realiza en la ruta.

Caso de estudio

En la segunda parte, a través del diagnostico elaborado, se describe una experiencia de espacio y de
movimiento realizada en el tramo de autopista (se trata de dos pequefios tramos que corresponden a
las autopista “25 de Mayo” y “Buenos Aires-La Plata™), que se configura como acceso Sudeste de
la ciudad de Buenos Aires. Ademas de tener como objetivo la representacion de tal experiencia, es
decir, destacar cual o cuales paisajes serian susceptibles de emerger en el recorrido de la autopista,
el modelo considerado querria constituirse en estrategia de intervencion, como la elaboracion de
lineas pre-proyectuales al servicio del paisajista. Tal estrategia, para ser verificada adecuadamente,
tendria que pasar a través de la realizacion del proyecto y a través del cotejo de lo que produciria en
términos de relacion individuo-ambiente. Ella se basaria en la consideracion de que la conexion del
individuo con su ambiente, la predisposicion al conocimiento, dependerian de la posibilidad de

expresar juicios y probar emociones positivas en el contacto con los lugares. Sin embargo, sobre



todo a causa del escaso tiempo a disposicion para desarrollar este proyecto de investigacion y aun
por los términos en los cuales se ha planteado la tesis dentro de la maestria, el proyecto constituye
solamente una posible futura continuacion de este estudio, a realizarse como conclusion y
coronamiento de las reflexiones aqui hechas.



CAP. 1 UN AMBITO DE REFLEXION. LAS RUTAS

1.1 El territorio y las rutas. Estado de la cuestion

El territorio es, en primer lugar, el &ambito que nos rodea, en el cual vivimos, crecemos y
depositamos sefiales. Por lo tanto esta cargado de presencias, de trazas, de cosas nuevas o antiguas,
en desarrollo o en decadencia; ya trate de la geomorfologia, de la orografia, de los elementos, de
los tejidos urbanos construidos por el hombre en épocas recientes o pasadas, del mismo hombre y
de las comunidades en las cuales se reune; presencias incomodas que identificamos como
obstaculos, o0 presencias que reconocemos como iconos, puntos de referencia, landmarks;
presencias numerosas 0 escasas; entrometidas o timidas. Todos estos hechos se relacionan entre si,
se condicionan uno con otro, modifican la estructura misma del territorio, cada uno reaccionando
por estimulos distintos, con dinamicas y tiempos propios, tal vez comparables, pero muchas veces
conflictivos (antitéticos, divergentes). El territorio esta en continua transformacion, es el espacio en
donde se realiza el continuo desenvolverse de la vida del hombre; por lo tanto, es sensible al
cambio de necesidades de las poblaciones y, en particular modo, a los impulsos, centrifugos o
centripetos, generados por la ciudad. Al territorio entonces es asignado el deber de mantener o
reconstruir los equilibrios que las dindmicas cotidianas hacen inestables. El territorio, podriamos
decir, tiene un papel de caracter “global”, por lo tanto cuando se piensan las medidas y las
herramientas de accion seria incorrecto razonar segun lgicas puntuales y sectoriales. En cambio,
se vuelve necesario actuar a través de politicas de plano sensibles a las distintas dinamicas, a los
distintos actores y a las distintas velocidades con las cuales acontecen las transformaciones y se
mueven los distintos ecosistemas, todos elementos que conviven bajo un denominador comun, el
territorio en si mismo.

Si desde este punto de vista se podria otorgar al territorio la misma funcién que desarrolla
la casa con respeto del nucleo familiar, es decir, la habitacion de una comunidad pensada segln un
deseo de arraigo, al mismo tiempo existe una tensién continua hacia la movilidad. Si las
transformaciones en si ya son movimiento, existe también otro tipo de movilidad, que caracteriza a
los individuos, y que es dictada por las necesidades de comunicarse y de relacionarse con el
entorno; la movilidad es un componente vital en el ser humano (y en muchas especies animales) y
es un componente irrenunciable en la sociedad contemporanea, representa una de las componentes
fundamentales en todas las épocas. Parte del territorio y de las ciudades son, por lo tanto, las redes,
estructuras de relacion y cambio (y hoy cada vez mas de intercambio), de flujos y de comunicacién,
sea ésta fisica o virtual.

Reconocemos al territorio dos caracteres fundamentales y en varios sentidos antitéticos:
uno, ser el espacio del estar (aunque el hecho de estar en un lugar constituye un evento dindmico
que implica movimiento en el espacio y en el tiempo); el otro, ser el espacio del ir (el espacio de

los flujos y de las redes, del viaje, de la comunicacion y de la velocidad). EI binomio antitético



(pero complementario) estar-ir, puede ser leido también en los términos de sedentario-némada,
habitante-viajero, permanencia-movilidad.

Los habitantes tejen relaciones en los lugares de su vivir cotidiano y construyen el paisaje
desde adentro, perteneciéndole intimamente, transformandolo y transforméandose con él; el viajero,
en cambio, es nGmada en el territorio; teje sus relaciones con él desplazandose, de modo répido y
huidizo y construye el paisaje, atravesandolo. Sin embargo, tanto los habitantes como los viajeros
se mueven, aunque lo hagan con tiempos, velocidades y a escalas distintas.

La ruta constituye el medio y el elemento del territorio que permite ir. Infraestructuras y
territorio se relacionan entre ellos en una ligazon de fuerte interdependencia y van modificAndose
entre ellos espacial y temporalmente. No es dificil leer en el sistema de redes (siempre me refiero a
las redes e infraestructuras de carretera) que enervan ciudades y campos, el espacio de encuentro y
sintesis del binomio permanencia-movilidad. Si resulta evidente que los viajeros encuentran en la
infraestructura su propia peculiar posibilidad de existencia (es decir que la infraestructura, el
elemento formal de aquel ir del cual hablabamos antes), no es posible olvidar la funcion
morfogenética de las redes. La infraestructura induce trasformaciones en el territorio, es necesaria
para la construccién de los asentamientos y posibilita su existencia. De la infraestructura se sirve
tanto el habitante como el viajero. Por lo tanto la infraestructura es el punto de encuentro espacial y
cultural entre estas dos realidades que al principio parecen tan distintas, pero que en realidad ven su
propio fundamento y la posibilidad de existencia en el mismo principio: movimiento y movilidad.
Se podria por lo tanto decir que “la ruta pone en relacion paises y culturas distintas instaurandose

en los lugares donde la gente cotidianamente vive

. Ademaés, “a la ruta siempre se le ha asignado
un papel colectivo, el espacio donde por excelencia la colectividad se ve y reconoce a si misma, su
cultura, sus propios mitos. Por el caracter ambiguo de traza que conecta y de limite que separa,
espacio entre las cosas, se ha convertida en una estructura a la cual todos los otros espacios
urbanos, edificados o no, se refieren para adquirir significado™.

Histéricamente, en Europa, la ruta ha tenido un papel relevante en la construccion de la
ciudad y en el garantizar el orden, la funcionalidad y la accesibilidad del territorio; cada artefacto
ha constituido un sistema interescalar de obras en estrecha relacién con el territorio, en grado de
subrayar la unicidad, de soldar la identidad, en grado de poner en evidencia el paisaje. Es suficiente
pensar en las realizaciones viales de la Roma antigua: ellas supieron conjugar la obra técnica con la

subdivision del suelo respetando la coherencia de los lugares®.

Z Lassus, Bernard, “Autostrade e paesaggio” en, Ponticelli, L., Micheletti, C., Nuove infrastrutture per nuovi
paesaggi, Milano, Skira, 2003, pagg. 111-128

* Barroccu, Barbara,”Relazione conferenza del traffico e della circolazione, Riva del Garda 19-21 Aprile
20047, en http://www.vivoscuola.it/tematiche/salute/patentino/educazione/conferenza.asp#top

* Hay varios otros buenos ejemplos en el curso de los siglos que testimonian una posicion dialéctica sobre el
territorio, guiada por una voluntad de medirlo y dominarlo sin anularlo, pero no siendo éste el lugar para un
desarrollo histérico del problema, reenvio a una bibliografia especifica. Interesante para tener una breve, pero



En el siglo XIX, en cambio, con la Revolucién Industrial y las impetuosas trasformaciones que
produjo, el proyecto infraestructural sufre un cambio radical: se lo reduce a una pura cuestion
funcional obligada a responder a las acuciantes exigencias de expansion de la ciudad. “Las
infraestructuras son reducidas a una funcién auténoma y univoca de irrigacion mecénica de las

distintas unidades del sistema™®

. A fines del siglo XIX, por lo tanto, la ruta como paisaje sale de la
escena y deja su lugar a las grandes infraestructuras, las que pueden aun ser vistas como
observatorios privilegiados del territorio, pero surgen lacerandolo. Desde entonces, hasta casi el dia
de hoy, el debate y el proyecto infraestructural se han estancado en un clima de atraso cultural,
caracterizado por politicas y planos de sector poco sensibles y poco capaces de guiar el proyecto de
suelo. Abundan los proyectos auto-referenciales, a menudo sobredimensionados, generadores de
barreras y agresivos con respecto del territorio.

El los Ultimos veinte afios, en Europa, por lo menos en un plano de reflexion tedrica, el debate
sobre las infraestructuras y sobre su papel en la construccion de la ciudad y, mas en general, del
paisaje, ha sufrido un cambio epocal; la linea abstracta de la ruta( a la cual se le sigue demandando
un caracter de portadora de una estética propia) es invitada a buscar un dialogo con los territorios
gue atraviesa; “se ha dado comienzo a un proceso de re-invencion del tema infraestructural
vinculado con las rutas rapidas, que las identifica no mas como aislada obra técnica, sino como
episodios emergentes en la construccion de nuevos paisajes, muchas veces vinculados a la
produccion de espacio publico™.

Ademas, se va consolidando el convencimiento de que las infraestructuras para la movilidad
pueden asumir un papel relevante en el gobierno de las transformaciones generadas en el territorio.
Se estdn desarrollando planos, motivados por la necesidad de remediar el fendomeno de
fragmentacion y dispersion (que afecta el territorio europeo), y ademas, orientado al consumo de
paisaje, que tratan de concentrar y densificar las estructuras de los asentamientos y de prever y
proyectar los escenarios futuros (segun periodos de alrededor treinta afios). Estos planos (entre los

cuales, se recuerda, por ejemplo, el plano holandés “Making space, sharing space”’

28

y el “Plan
General Metropolita™ para la ciudad de Barcelona) estan caracterizados por la capacidad de
modificar y adaptar las herramientas y los objetivos segun las tensiones y las problematicas que
van emergiendo y a las cuales los operadores deben dar respuestas concretas, escuchando su voz y

coordinando también los macroobjetivos con los intereses de la colectividad.

precisa panoramica es la sintesis realizada por Carlo Gasparrini en el texto Passeggeri e viaggiatori, Roma,
Meltemi, 2003.

® Huet, B., cit. in Gasparrini, Carlo op.cit., p.23

® larrera, Anna Rosaria, Autostrade come progetto di paesaggio, Roma, Gangemi editore, 2004, p.143

" El documento “Making space, Sharing space” ha sido desarrollado en el 2000 y opera, en Holanda desde el
2005; se trata de un documento de planificacion espacial (conocido con el nombre de Architectuur Nota)
destinado a prefigurar el cuadro de las trasformaciones para un periodo de veinte afios.

8 El “Pla General Metropolitd”, elaborado desde el 1979, constituye el esquema de referencia de
transformacion urbanistica de la ciudad de Barcelona y se desarrolla teniendo como herramienta operativa la
arquitectura, por etapas y objetivos sucesivos.
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Por lo tanto, segun las actuales politicas europeas, las rutas “no son mas consideradas como parte
de una red autbnoma, ajenas a la vida publica de la ciudad o del territorio; méas bien, alrededor y
sobre estas, se insertan una serie de procesos Yy interesantes trasfiguraciones, capaces de volverlas
matrices de nuevas logicas de asentamientos y de futuros ordenes™.

A partir de este enfoque es posible reconocer importantes funciones de las rutas. Ademas
de lo dicho precedentemente, es decir que la ruta es elemento fundante’® de la ciudad, que es
elemento estructurante del territorio, espacio “abierto estructurante”, responsable de las relaciones
entre ciudad y campo, que es portador de su propia estética, que tiene un papel social y colectivo, la
rutas es, quizads banalmente hablando, el espacio donde se realizan los desplazamientos de
mercaderias y personas, es conexién, comunicacion, movimiento que se despliega a lo largo del
trazado linear o curvilineo, caracterizado por artefactos y nudos, intersecciones, en la cual se
consuma un viaje tenso de llegada a una meta.

Si abandonamos el nivel tedrico y vamos a ver cuél es la situacién en la cual se encuentra
la mayoria de las rutas (con particular atencién a aquellas destinadas a los flujos veloces), no
podemos dejar de notar que estas son construcciones técnicas totalmente aisladas con respeto al
territorio y sobrepuestas a él con violencia.

La ruta es vista por los habitantes como una herida inferida al territorio, mientras por el viajero es
vivida como lugar aparte, impermeable a su entorno, al cual, de hecho, pertenece o tendria que
pertenecer. El usuario es un viajero pasivo, 0 mejor seria decir que el viajero sélo es un usuario,
que en la ruta pierde su condicion de ser para asumir la Unica funcién de trasladarse hasta la meta.
En un sentido similar, se registra cada vez més la tendencia de parte del habitante a tomar distancia
de las redes de carreteras: el borde de la ruta es visto como un intersticio, un espacio vacio
desprovisto de cualquier vocacién y funcion; la ruta resulta apetecible por una serie de actividades
comerciales que se concretizan bajo la forma de contenedores comerciales indiferenciados que
colonizan el intersticio aumentandole desmesuradamente el tamafio y lacerando también la débil
ligazdn visual con el entorno. En sustancia, entonces, “el problema de fondo parece ser aquel de
devolver al trazado de la carretera el sentido de construir parte importante del espacio publico, con
la especificad de asumir, a veces, caracteres de interior con vistas para quien la recorre y de
reconfigurar partes enteras del territorio para quien la observa desde el exterior”*.

Un proyecto elocuente dedicado a reconjugar el tema del habitar con aquel de la ruta es el del
grupo de Rotterdam, Maxwan Architects and Urbanists, titulado Max76- House on highway. En el

proyecto los edificios esféricos, pensados como reinterpretacion del arbol, de dimensiones flexibles

® Maffioletti, op.cit., p.22

19 En 1964 Kevin Lynch en The View from the Road habla de la ruta como lugar fundante de la metrépoli y
espacio colectivo.

11 Carlo Magnani, “Disegno delle infrastrutture e qualita del progetto”, Atti del workshop preparatorio del
seminario internazionale Qualita dell’architettura contemporanea nelle citta e nei territori europei, Bologna,
21-23 novembre 2003
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y puestos a distancias variables uno de otro, en proporcién geométrica a la dimensién del artefacto,
se colocan en los bordes de la autopista. Al automovilista se le garantiza la maxima apertura visual
sobre el territorio, mientras que el habitante se coloca en posicion sobreelevada respecto a la cota
del carril y con la posibilidad de tener una visiéon continua hacia el exterior. EI proyecto muestra
claramente como la ruta puede reconstituirse como identidad figurativa y como expresion de la
contemporaneidad.

En Europa, la obra de Bernard Lassus investiga profundamente el tema de la ruta. El
sugiere ver la autopista como herramienta de conocimiento, capaz de suscitar curiosidad en el
individuo que la recorre; “una suerte de mirador en movimiento continuo vivido en términos de

12,1

Europa y luego de publicizacion de sus propios lugares™”. La ruta se volveria por lo tanto “un

interesante medio publicitario con el cual promover las economias locales a través de la visibilidad

de los paisajes atravesados o inmediatamente contiguos**”.

1.2 Ruta - viaje — movimento: desde la definicion
En este trabajo se considera la ruta como:

- porcidn de territorio especializada (donde la dimensién linear es predominante con
respeto de aquella transversal y que entonces la caracteriza), que permite la conexion
de d&mbitos espaciales abiertos (sobre todo centros urbanos) diferentes;

- espacio publico™ percibido, organizado y ideado a través del movimiento;

- espacio privilegiado de la movilidad y de la comunicacion, en el cual se materializan
flujos de mercaderias y de personas, las cuales se mueven a lo largo de los carriles en
calidad de viajeros.

Todos tenemos en la mente lo que es una ruta, cada uno de nosotros, como se vera luego (Cap.3),
retiene en la mente un esquema que permite reconocer y poder describir una ruta. Ademas, segun el
background cultural de cada uno, conocemos también otros significados figurados que asociamos
al término. Pero vamos a ver qué surge si intentamos desactivar por un momento las estructuras
mentales y tratamos de formular una nueva idea 0 méas bien un nuevo esquema que emerja desde la

literatura (utilizando por ejemplo las definiciones) antes que la experiencia personal.

12 Morelli, Emanuela, Disegnare linee nel paesaggio. Metodologie di progettazione paesistica delle grandi
igfrastrutture viarie, Firenze, University Press, 2005, p.149

ibid.
14 Se entiende el espacio publico no s6lo como vocacion de fruicion colectiva, sino también como espacio
abierto, “que no forme parte, entonces, de un organismo arquitectonico, en cuanto construccion, pero que
constituya una entidad arquitectonica en cuanto espacio abierto, disefiado”, Cortesi, Isotta, Il progetto del
vuoto, Pubblic Space in Motion, 2000-2004, Firenze, Alinea Editrice, 2004, p.10
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Definicién:
Strada®®, s.f., striscia di terreno di una certa larghezza, spianata e battuta o

lastricata o asfaltata, che serve da via di comunicazione: strada comunale, ecc.

Etimologia:

Strada'® [sec.1X| a. fr. estree; prov. sp. e port. estrada | ang.sass. straet; oland.
straat; ingl. street; ted. Strasse | dal lat. STRADA | sottint.VIA| che prop.val.
distesa, spianata, indi via maestra, lastricata, da STRATUS | part.pass. di
STERNERE, stendere e indi rendere piano, appianare ond’anche STRATUM,
cuscino, materasso, letto. | Lunga striscia di terreno resa piana e soda che gli
antichi solevano lastricare per andare da luogo a luogo | questa voce scrivevasi
in Italia fin dall’877.

Deriv.Stradale= strada di campagna; Instradare, Stradare= fare o mostrar la strada
e fig. incamminare; Stradélla-o; Stradétta; Stradicciudla; Stradiere= colui che
a'luoghi del dazio ferma le robe, per le quali deve pagarsi la gabella; Stradina=
Sgualdrina, cioé che sta sulla strada ad aspettare gli uomini, una volta detta anche
Cantoniera; Stradino= lavoratore di strade; Stradone= strada, dritta e lunga,

specialmente quella che mette a capo di una casa di villa; Straducola; Straduzza.

El diccionario y el diccionario etimoldgico definen la ruta no tanto como artefacto técnico cuanto
como parte del territorio (“tira de terreno devuelta Ilana” que permite “el ir de un lugar a otro”) con
caracteres particulares vinculados a una funcion primaria que ellas estan llamadas a desempefiar. El
recurso a la etimologia se vuelve iluminador: nos lleva inmediatamente a la relacion de la ruta con
el territorio viéndola como parte integrante del mismo, y la define también como elemento capaz de
conducir de un lugar a otro, subrayando la funcidén de permitir el ir (el movimiento), es decir,
posibilitar el viaje.

Si en este punto vemos qué significa el término viaje, podemos observar entre los varios
significados, que se entiende lo siguiente “trasladarse de un lugar a otro, ademas distante del
primero, con un medio de transporte”, “trasladarse a lo largo de un recorrido, con una cierta
velocidad, en un cierto tiempo”, “trasladarse con la imaginacion”, “visitar, recorrer™’.
Antiguamente, por ejemplo en Dante®, el término viaje fue utilizado como sinénimo de ruta; “de

hecho, a través del viaje, que confiere movimiento en el tiempo y en el espacio, la ruta se vuelve

!> Diccionario online, http://www.garzantilinguistica.it/ [ultima revision, 15-10-2006]

1° Diccionario etimoldgico online, http://www.etimo.it/ [ultima revision, 15-10-2006]

7 Diccionario online, http://www.garzantilinguistica.it/ [ultima revision, 15-10-2006]

8 «A te convien tenere altro viaggio»,/ rispuose poi che lagrimar mi vide,/ «se vuo' campar d'esto loco
selvaggio:/ ché questa bestia, per la qual tu gride,/ non lascia altrui passar per la sua via,/ ma tanto lo
'mpedisce che l'uccide; en “La Divina Commedia”, Inf.1,91-96, en,
http://www.crs4.it/Letteratura/DivinaCommedia/Inferno/Canto01.html [ultima revisién, 15-10-2006]
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una herramienta de conocimiento/descubrimiento, asumiendo asi algunas interesantes
responsabilidades culturales y simbdlicas, en cuanto expresion de una determinada sociedad, como
la contemporanea, dotada de potentes medios (el automovil) que permiten alcanzar cualquier
lugar™.

A través del andlisis de las pocas palabras contenidas en la definicion de ruta es posible ya poner en
evidencia el binomio estancialidad-movilidad al cual se hacia referencia precedentemente; si al
término territorio asociamos el estar, el permanecer en un lugar y también el habitar, las
expresiones “ir de lugar a lugar” y “paso de comunicacion” estan estrictamente vinculadas con la
idea de movimiento.

Sin embargo, hasta ahora no hemos hablado de coémo se realiza este ir. Si observamos el Codice
della Strada italiano, vemos que, si bien reduce la ruta a una clasificacion segln sus caracteristicas
fisicas, técnicas y funcionales, define la misma con la expresion “area para uso publico destinada a
la circulacion™®. El término “area” implica la idea de superficie, pero induce también a la idea de
un espacio® (si bien en términos rigurosos el area es una figura bidimensional), por lo tanto,
admbito dotado de tres dimensiones.

Por otra parte, si pensamos en la ley matematica que describe el espacio (derivandola de la funcién
v=s/t), éste resulta un producto de la velocidad® por el tiempo; comprende por lo tanto la cuarta
dimension e induce el movimiento. El Codice della Strada no describe la ruta como espacio del ir,
del viaje, pero igualmente pone en relieve las relaciones que genera y que debe mantener con

respecto del territorio (y sus habitantes) y la cuestion de la seguridad del usuario®. Mas alla de la

9 Morelli, op.cit., p.24

20 Art. 2. Definizione e classificazione delle strade.

1. Ai fini dell'applicazione delle norme del presente codice si definisce "strada" l'area ad uso pubblico
destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali.
2. L e strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali, nei seguenti
tipi?®: A - Autostrade; B - Strade extraurbane principali; C - Strade extraurbane secondarie; D - Strade urbane
di scorrimento; E - Strade urbane di quartiere; F - Strade locali; F-bis. Itinerari ciclopedonali. (1), in "Nuovo
codice della strada", decreto legisl. 30 aprile 1992 n. 285 e successive modificazioni.

21 Si, en términos geométricos “area” es sinénimo de superficie, el término estd utilizado también en el
sentido de zona, lugar, espacio, terreno, region y, por extensién, también como sinénimo de territorio y
extension. En http://www.garzantilinguistica.it/sinonimi_ita.html [ultima revisione, 15-10-2006]

%2 podemos deducir que para experimentar el espacio es necesario estar en movimiento. También en la
psicologia de la percepcion, los tedricos del acercamiento ecoldgico consideran que la percepcién ocurra a
causa de un movimiento. Ellos llaman, como veremos sucesivamente, este fendmeno “efecto ambiente”.

= Art, 13. Norme per la costruzione e la gestione delle strade.
1. [...] le norme funzionali e geometriche per la costruzione, il controllo e il collaudo delle strade, dei relativi
impianti e servizi ad eccezione di quelle di esclusivo uso militare. Le norme devono essere improntate alla
sicurezza della circolazione di tutti gli utenti della strada, alla riduzione dell'inquinamento acustico ed
atmosferico per la salvaguardia degli occupanti gli edifici adiacenti le strade ed al rispetto dell'ambiente e di
immobili di notevole pregio architettonico o storico. Le norme che riguardano la riduzione dell'inquinamento
acustico ed atmosferico sono emanate nel rispetto delle direttive e degli atti di indirizzo del Ministero
dell'ambiente e della tutela del territorio, che viene richiesto di specifico concerto nei casi previsti dalla
legge.

2. La deroga alle norme di cui al comma 1 e consentita solo per specifiche situazioni allorquando particolari
condizioni locali, ambientali, paesaggistiche, archeologiche ed economiche non ne consentono il rispetto,
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lectura positiva que podemos hacer de estos articulos del cddigo, ellos, lamentablemente, a nivel
operativo se reducen a estériles normas técnico-constructivas que hacen perder el significado
primigenio del término. La ruta se vuelve un elemento encerrado adentro de tipologias rigidas; de
hecho emergente del territorio se transforma en trazado geométricamente calculado caracterizado
por cortes tipificados, sobrepuesto a un territorio del cual se separa, del cual no forma parte, que es
una cosa distinta de él, constituida por otro material. De elemento sintetizador del estar y el ir, de
espacio de interconexion de los lugares, la ruta, en el momento de su proyecto y construccion, se
pone en crisis con su mismo substrato, llega a ser “otro” con respeto del lugar, ajena con respecto
del territorio que deberia enervar como lo hace, volviendo a utilizar algunas metaforas, el sistema
circulatorio en el organismo humano o el sistema de nervaduras en las hojas de las plantas.
Leyendo vocacién y potencialidades de la ruta decimos que ella es una parte del territorio
en el cual se materializa y se vuelve posible la experiencia del ir; en este sentido la ruta es el
espacio de una experiencia, al mismo tiempo individual y colectiva. Las rutas asumen in si un papel
publico, social. “Ellas en efecto [...] establecen las relaciones entre la sociedad y los lugares, en
donde encuentro, descubrimiento y desarrollo llegan a ser los temas de base” 2 De esta manera,
apreciamos la importancia que debe asumir, en el proyecto infraestructural, la consideracion del
usuario-viajero y su relacion con el contexto, la manera en la cual vive el momento del viaje.
En la investigacion europea, siguiendo a Serena Maffioletti, se estan desarrollando dos importantes
posturas en el proyecto de las infraestructuras: una se refiere al tema de la intermodalidad, “o sea
una modalidad fuertemente integrada para permitir la mas rapida travesia entre los sistemas
distintos de la movilidad”®; podemos citar, como ejemplo, los proyectos para las estaciones del
TGV Méditerrranée®, que se configuran como nudos complejos que permiten la interrelacion entre
usuarios y medios distintos. EI otro &mbito de investigacion se referiria mas especificadamente a la
dimensidn paisajistica, entendida como potencialidad para crear una ligazén fuerte entre rutas y
territorios atravesados. La reflexién conduciria por lo tanto a no reducir la ruta sélo a sus carriles,
sino a tomar en cuenta, por medio de su corte y el proyecto de los bordes, las condiciones
morfologicas del contexto y en particular la relacion entre las cotas de la ruta y las del plano del
campo. “A la autopista (pero también a algunas rutas) se le otorga en esta manera un especifico
ambito espacial, formato por el carril y sus bordes, adentro de los cuales se mueve el viajero™.
En los dos casos se subraya la importancia de tomar en cuenta al hombre como sujeto que utiliza
las infraestructuras y que a través de ellas entra en contacto con los lugares que atraviesa. Por lo

tanto, en el momento del proyecto es necesario preguntarse acerca del hombre, del comportamiento

sempre che sia assicurata la sicurezza stradale e siano comunque evitati inquinamenti. (1), in "Nuovo codice
della strada", decreto legisl. 30 aprile 1992 n. 285 e successive modificazioni.

? Morelli, op.cit., p.24

% Maffioletti, op.cit., p.38

% Acerca de estos proyectos ha sido realizada una publicacién: Gioffré, Vincenzo,| paesaggi del tgv
mediterranée, Reggio Calabria, Biblioteca del Cenide, 2003

T Maffioletti, op.cit., p.38
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de los distintos tipos de usuarios, del papel y sentido de la vision, considerada como “comprension
y participacion al lugar a través de la mirada” y, por ultimo, pero no por eso menos importante, de
las consecuencias que conlleva en términos de seguridad.

En el considerar la ruta como ambito espacial no puede hacer falta considerar otro importante tema,
que es aquello del vacio, o, mas bien, del espacio abierto. La ruta, como espacio es conexion entre
espacios abiertos; aparece como vacio que une entre si otros espacios vacios. Une espacios quizas
vacios de objetos, pero no de funciones o significados. El espacio vacio de la ruta, podriamos decir
que es su caracter fundamental; un vacio que se coloniza dinamicamente, variablemente en el
tiempo y en el espacio. El vacio de la ruta permite volver al territorio, ir con la mirada mas alla del
guard rail y sentirse sin solucion de continuidad, parte integrante de ese territorio. El disefio de la
ruta no es por lo tanto sélo el trazado y el suelo, sino también el “aire” al cual es importante dar
forma y significado. En esta acepcion su proyecto asume mayor fuerza y sentido. Un proyecto que,
segun la opinidn de este estudio, responde a este objetivo proyectual es el conocido con el nombre
“Los centinelas de Avignon” de la paisajista Isabelle Linsky. El proyecto se introduce dentro del
concurso convocado por el SNCF (Société Nazionale des Chemins de Fer Francais) para el TGV
Méditerranée (Paris-Marseille) y contesta a una exigencia funcional, segin un acercamiento
cultural. Su solucion consiste en la construccion de una secuencia de elementos geométricos y
antropomorfos de hormigdn armado, de tres metros de alto y colocados a un distancia de no mas de
dos metros entre si y dispuestos paralelamente al trazado del ferrocarril; los centinelas, que vuelven
a llamar metaféricamente los centinelas papales, que vigilaban el territorio desde la colina de la
cartuja de Bompass, funcionan como linea de demarcacion entre aeropuerto y ferrocarril. Ademas
de guiar a los pilotos en el aterrizaje, los centinelas son interpretacion del lugar y agregan a este
espacio vacio un valor simbdlico.

En resumen en el proyecto de la ruta debe poner a punto un lenguaje que la considere segun varios
puntos de vista, es decir la ruta como elemento estructural (es decir dotado de una propia estructura
y de mecanismos internos y propios de funcionamiento), como elemento estructurante (es decir
elemento capaz de conferir o subrayar la estructura del territorio, respetando su vocacion y
incentivando su desarrollo, que permite la accesibilidad y el conocimiento de los lugares
atravesados, que no sea vista como elemento impuesto y ajeno), como elemento de comunicacion
(que permite la movilidad vista no como flujos de mercaderia y personas, sino como expresion de
una sociedad en movimiento).

Por lo general, sin embargo, en la discusion sobre el proyecto infraestructural parecen destacables
dos acercamientos distintos con respeto del paisaje de la ruta. EI primero, que se referiria a la ruta
como elemento estructural y estructurante el territorio y que consideraria de preferencia “el paisaje
con la ruta”, veria la ruta surgir del territorio y, de su interaccion con él, el fortalecimiento de la
coherencia del lugar; dentro de esta dptica se le daria mas importancia a quien esta y mira. Un

segundo acercamiento se referiria a lo que aqui llamamos “el paisaje de la ruta”, en el cual se
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pondria la atencion sobre quien va y recorre la ruta, sobre la experiencia dindmica, creativa,
fragmentaria y oscilatoria que vive el usuario, sobre el especial “sentido de pertenencia al viaje, a
sus movimientos, a sus incertidumbres, sorpresas, riesgos”?. La experiencia de una autopista esta
estrictamente ligada al espacio, al movimiento, al sentido de orientacion, a la imagen misma de la
ruta y a la percepcion del paisaje™.

En el debate internacional se esta trabajando mucho con respecto del primer acercamiento, pero el
segundo busca en los proyectos las respuestas a sus preocupaciones. Me parece interesante en
cambio investigar precisamente sobre este segundo método porque abre el discurso acerca del
paisaje a una serie de temas como realidad-percepcion, realidad-representacion, percepcion-
representacién que, como ya se dijo en la introduccidn, constituyen un tema de relevante interés.

En las paginas que siguen, por lo tanto, se llamara la atencién sobre el individuo y sobre el proceso
gue lo guia de la percepcidn a la representacion de la realidad, es decir, que lo guia en la

construccion de la imagen ambiental que llamamos paisaje.

1.3 Percepcion y representacion
“La experiencia visivo-perceptiva del paisaje se refiere al significado que se atribuye, a
través de la vista, a particulares propiedades fisicas, naturales y histérico-culturales del
territorio observado. No siendo condicionada, como la “experiencia estética”, por el
juicio sujetivo de bello o feo, tiene una importancia relevante, colectiva ademas de
individual, que acerca estos juicios a la objetividad, es decir a un modo de evaluar, en un
determinado lugar y en un determinado periodo histdrico. La relacion perceptiva, en su
fase més evolucionada, puede volverse a “percepcion cultural” en cuanto tiene a que ver
con la capacidad de los fendmenos percibidos, de elaborar aquellas sefiales del paisaje
que contienen determinadas informaciones y de hacer las elecciones que se rinden

necesarias para intervenir sobre un territorio para utilizarlo a propia ventaja’*°.

El objetivo principal es llegar a entender qué es lo que en las paginas precedentes se llamé
“el paisaje de la ruta”. Algunos autores consideran “el término paisaje estructuralmente ambiguo:
acoge en si la naturaleza fisica de los lugares y su imagen, un hecho material objetivo y uno
perceptivo sensible y objetivo”®.
Me importa ante todo subrayar que no tenemos un conocimiento fiel de la realidad® y que dicho

conocimiento siempre estd mediado por procesos, como son por ejemplo los procesos perceptivos;

28 Marco Biraghi cit in, Gasparrini, op.cit., p.127

2 larrera, op.Cit.

%0 Maniglio Calgano, Annalisa, La valle pit bella, Firenze, Alinea Editrice, 2005 p. 7

3! Cortesi op.cit., p.14

%2 El concepto de realidad es ligado a aquello de existencia; la cualidad de ser real coincide con la de “existir
efectivamente” y esto implica existencia en el espacio y en el tiempo.
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por lo tanto, lo que producimos en cada momento en nuestra mente es una sintesis, es creacion de
representaciones, de imagenes, sean esas exclusivamente individuales y personales o socialmente
compartidas.

Con esto no quiero llegar a afirmar, de manera extremista, que “la realidad no existe” (no es esta mi
postura ni tampoco es éste el &mbito en el cual tratar este tema); los hombres y todas las especies
viven en un mundo real, que existe, que no es sélo imaginario o imaginado; podemos decir que
vivimos en la realidad y que la estamos modificando a cada instante; con otras palabras decimos
que la “vivimos”, pero en el momento en el cual la comunicamos, ya no podemos méas hablar de
realidad; tenemos mas bien que referirnos al concepto de representacion. Y el concepto de
representacién nos remite a las ausencias y al pasado, es decir que creamos una representacion para
volver a presentar lo que ya no estd mas, lo que estd ausente y que queremos revivir o perpetuar. La
realidad en cuanto tal est4d marcada por un continuo devenir, en el cual juega un papel determinante
la dimensién temporal. En el pasar del tiempo decidimos fijar algunas cosas, se trataria de un algo
como querer perpetuar un recuerdo, inmortalizar un momento, asegurar su transmisiblidad. El
concepto de representacién estd conectado también al de conocimiento porque cualquier
representacién es conocimiento de la realidad y el conocimiento es una representacion. Volviendo
al paisaje, €l no es una copia de la realidad porque en tal sentido seria lo mismo referirnos a él con
este término, o con otros como realidad fisica. Por el contrario, el paisaje apunta a una mirada, a un
particular punto de vista sobre la realidad, una particular relacion que establecemos con el mundo
real y cotidiano. Nos referiremos en este texto al paisaje como “construccion mental que hace
explicita la relacion entre hombre y su territorio”®; incluso se lo considerara no como una
experiencia de la vista (algo que vemos a través de los 0jos), sino como una representacion, una
sintesis que producimos a través de la percepcion.

No nos interesa tanto entender qué son las cosas sino qué representan y como las representamos, en
términos de relaciones. Refiriéndome al tema de la infraestructura, por lo tanto, no nos interesa
tanto entender como pueda estar hecha, sino qué produce en términos de representacion de la
experiencia® de ella. En particular, se quiere rescatar la importancia de la experiencia directa, la
cual se produce fundamentalmente a traves de los procesos perceptivos que ponen en relacion el
hombre y el ambiente, el sujeto que percibe y el objeto percibido; procesos que conducen por lo
tanto de la realidad a su representacion. La relacién entre sujeto que percibe y objeto-percibido no
es tomada como pura reaccion a un estimulo sensorial ni tampoco se considera posible separar el

objeto visto (territorio o ambiente) del sujeto observador®.

%% Raffestin, Claude, Dalla nostalgia del territorio al desiderio di paesaggio. Elementi per una teoria del
paesaggio, Firenze, Alinea Editrice, 2005

% Entendida como el acto de adquirir conocimiento de algo mediante prueba directa, in
http://lwww.garzantilinguistica.it/interna_ita.html, [ultima revision, 18-10-2006]

% “Tal arbitrara separacion hace en efecto considerar la percepcién como un fenémeno generado por un
sistema cerebral de lectura de imagenes, ya delineadas, en posicion volcada, por inexistentes rayos de luz
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Por lo que concierne al sujeto observador se debe considerar que el comportamiento, ademas de ser
afectado de categorias espaciales y temporales, depende de categorias sociales, culturales y
politicas. Esto significa que si cambia el modo de relacionarse con el entorno (a causa de la
influencia de las categorias citadas), cambia también su representacion. Podriamos decir que la
representacion refleja también lo que pensamos, nuestra cultura, nuestra curiosidad de entender
mas alld de nuestros confines culturales. La representacion se vuelve una importante herramienta
de comunicacion.
La representacion es antes de todo representacion interna (podriamos Ilamarla “mapa cognitivo” o
también “imagen ambiental”), que luego se vuelve punto de partida para una serie de acciones que
el individuo desarrolla en el ambiente y que llevan a su modificacién. Esta representacion puede ser
individual y muchas veces temporéanea, y también colectiva; por lo tanto el conocimiento de las
representaciones internas puede, a juicio de este estudio, guiar también las acciones de
planeamiento y proyecto. Trabajando desde esta Optica seria posible transferir aquello que
podriamos llamar el paisaje mental que cada uno se prefigura internamente en una serie de
intervenciones, que corresponden al comportamiento de la colectividad, restituyendo esas
prefiguraciones en externalizaciones, concretadas en el paisaje.

En conclusion entonces, de la combinacién del concepto de percepcién con aquel de
representacion llegamos al paisaje. También segun la Convencion Europea de Paisaje, “el Paisaje
designa una determinada porcion del territorio, asi como es percibida por la poblaciones, cuyo

"3 surge que

caracter deriva de la accion de factores naturales y/o humanos y de sus interrelaciones
el paisaje no es lo que veo, sino mas bien lo que percibo y en particular lo que percibe la poblacién
(o maés, en este caso especifico el viajero como expresion de una colectividad en movimiento, de
una sociedad en movimiento, dado que hoy en dia, por lo menos una vez en la vida todos le
pertenecemos).

El resultado de la percepcion es por lo tanto la creacion de la imagen, la cual puede ser

definida, citando a Kevin Lynch, como “el resultado de un proceso reciproco entre observador y su

sobre la retina del ojo. Pero sabemos que en la retina ocurre un proceso de reacciones fotoquimicas
oscilantes, que de por si no describen ninguna representacion de imagenes. En cuanto las reacciones
fotoquimicas pueden solamente enviar al celebro datos que este Gltimo elabora con caracteristicas que tienen
una “dominante”, el la genética humana. El celebro no tiene, por lo tanto, la funcién de reproducir formas de
la realidad asi como son, sino mas bien de construir representaciones visivas codificando interactivamente
modelos cerebrales espacio/temporales de la realidad externa. Lo que limita la capacidad de entender
completamente la construccion cerebral de la percepcion es el confundir la representacién codificada
cerebralmente con la efectiva realidad exterior, ciertamente no definida en los términos en los cuales ha sido
codificada su representacion mental.”, Manzelli, Paolo, “Immaginario e percezione visiva” en www.iwn.it
rivista elettronica Anno IX-Numero 4, Milano, Hugony Editore, 2002

% Manuel R. Guido e Daniela Sandroni dell’Ufficio Centrale per i Beni Ambientali e Paesaggistici (traduz. a
cura di), Convenzione Europea del Paesaggio, Firenze 20 Ottobre 2000, traduzione del testo ufficiale in
inglese e francese predisposta dal Congresso dei Poteri Locali e Regionali del Consiglio d’Europa in
collaborazione con il Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, Ufficio centrale per i Beni Ambientali e
Paesaggistici, in occasione della Conferenza Ministeriale di Apertura alla Firma della Convenzione europea
del Paesaggio.
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ambiente”®. Segun Lynch, la imagen de un determinado ambiente posee rasgos subjetivos, pero
seria posible alcanzar (por el papel que desarrollaria el paisajista) una imagen publica, es decir “una
representacion mental comun que hay en gran cantidad de habitantes de una ciudad. Se trata de los
puntos de coincidencia que puede esperarse que aparezcan en la interaccion de una realidad fisica

anica, una cultura comdn y una naturaleza fisioldgica basica”.

%7 Lynch, op.cit., p.28
% op.cit., p.29
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CAP 2. LA PERCEPCION

2.1 La percepcién visual

Este trabajo profundiza las implicaciones perceptivas visuales y deja las otras para un
analisis posterior, que, quizas va a poder constituir la continuacion del presente. Soy conciente de
que los resultados que lograré seran por lo tanto parciales e imprecisos; la decision de dedicarme a
un d&mbito més acotado, sin embargo, responde a la necesidad de circunscribir y redimensionar el
proyecto original relativo a dicha tematica de estudio.

La eleccion tomada responde también a una reflexion generada después de haber considerado
estudios previos de algunos autores que se han ocupado del mismo argumento e intenta seguir sus
huellas, quizas logrando en parte enriquecerlas con una visién personal.

La experiencia del viaje, ademéas depende estrictamente de la experiencia visual, de acuerdo con lo
que afirman Donald Appleyard, Kevin Lynch, John R. Meyer, es decir, que “The sensation of
driving a car is primary one of motion and space, felt in a continue sequence. Vision, rather than
sound or smell, is the principal sense™®,

Al manejar un vehiculo estamos sujetos a algunas restricciones, relativas a la vision, pero sobre
todo en relacion con las otras variables perceptivas; el habitaculo filtra y altera la relaciéon del
conductor y del pasajero con el espacio externo al vehiculo. Podriamos afirmar que el interior del
automovil constituye el primer ambiente con el cual el individuo interactia, mientras que la
relacion con el espacio exterior esta mediada por dicho micro-ambiente, dependiente totalmente del
tipo de vehiculo y de las elecciones personales de cada individuo, acerca del clima que él quiera
reproducir y de las acciones que, mas alla del manejo, decida realizar en cuanto a él.

Estas variables tendrian que ser justamente investigadas, pero por la mayor complejidad que
comportaria y por la carencia de herramientas a disposicion en esta etapa, nuevamente se dejaran
para una futura continuacién de estas reflexiones.

La actividad perceptiva constituye el primer paso para la interpretacion del ambiente, del
mundo exterior; ella se realiza a través de los sentidos. Si queremos dar una definicion, podemos
decir que “la percepcién es un proceso que implica el reconocimiento y la interpretacion de los
estimulos que golpean nuestros sentidos” “°; por lo tanto, se trata de un fenémeno muy complejo y
no de una pura reaccion a estimulos sensoriales.

Otros autores afirman que “por percepcién se entiende aquello que el sujeto experimenta como
realidad, es decir, las interpretaciones de las informaciones sensoriales brutas, elaboradas por el

cerebro, interpretaciones que se basan en el conocimiento adquirido y en procesos innatos. La

% Appleyard, Donald, Lynch, Kevin, Meyer, John R., The View from the Road, Boston, M.I.T.Press, 1964,
p.4
0 Rookes, Paul, Willson, Jane, La percezione, Bologna, Il mulino, 2002, p.7
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percepcion vuelve al proceso global de la actividad cognitiva, o sea a la elaboracion de las
informaciones desde los receptores sensoriales, hacia la memoria y la accion.” !

El proceso perceptivo concierne a todos los canales sensoriales contemporanemanente; en
él se realiza una reconstruccion interior de la realidad fisica; a través de la percepcidn, por lo tanto,
filtramos nuestra relacion con el ambiente que nos rodea, damos interpretacion a lo que
experimentamos para poder luego guiar nuestras acciones en el ambiente. En esta dptica se vuelve
importante subrayar que no es correcto ni tampoco posible separar el sujeto que percibe del objeto
percibido. Podriamos decir que las informaciones que llegan desde el objeto-estimulo (en este
estudio se tratard siempre del ambiente que rodea al usuario de la ruta) se organizan en forma de
flujo continuo (nunca se trata de un acontecimiento estatico), organizado como complejo unitario,
en el cual juega un papel fundamental la atencién. Por cuanto, de hecho, el comportamiento de los
individuos en el ambiente puede a menudo parecer instintivo y automatico -y esto alin mas si
pensamos que el usuario de la ruta frecuentemente puede tener una actitud distraida con respeto de
lo que pasa afuera del habitaculo-, no esta nunca totalmente incondicionado; mas bien depende de
una voluntad de conocimiento y de planos de accién; o, por lo menos, de un instinto de
supervivencia, si se enfrenta con la necesidad, en el ser humano, de ubicarse y orientarse en el
ambiente en donde se esta moviendo.

El 80% de los procesos perceptivos en el hombre son de tipo visual; podemos afirmar que
la vista es el sentido mas importante para el hombre. Aun si a menudo confundimos los términos,
percepcion y vision son dos procesos distintos; sin embargo, la percepciéon visual no puede
separarse de la vision, porque ésta es el medio a través del cual se realiza el fendmeno perceptivo.
Entonces decimos que el ser humano no ve el mundo; mas bien lo construye desde las proyecciones
bidimensionales que llegan a la retina y que son reelaboradas a través de la utilizacion de los
indicios que permiten la sintesis perceptiva. La imagen de la retina (considerada precisamente
estimulo proximal) no es aquella que verdaderamente experimentamos al relacionarnos con el
contexto. El sistema perceptivo responde méas bien al estimulo distal, el cual funciona de modo
independiente del estimulo proximal®.

Por lo tanto, lo que vemos no es la realidad®®; el mundo fenoménico no es otro que una

construccion y eso es evidente si tomamos en cuenta las ilusiones Opticas, fenémenos en donde la

*! Lindzey, Thompson, Spring, Psicologia, pag.167, citado en
didattica.spbo.unibo.it/.../materiali_psicologia_sociale_2005_2006/materiali_psicologia_sociale.doc [ultima
revision 5-10-2006]

2 “E] estimulo proximal es la imagen (constituida de haces de luz) del objeto que se forma a nivel del
receptor (en la retina), mientras el estimulo distal es el evento fisico responsable del estimulo proximal. Por
ejemplo, cuando miramos un objeto de un determinado color, la imagen en la retina es el estimulo proximal
mientras las radiaciones que las moléculas reflejan, constituyen el estimulo distal”, en Prof. Osvaldo Da Pos,
La percezione-Introduzione, en http://www.padus.it/lampo/capl.html, [ultima revisién 28.09.2006]

*3 El realismo ingenuo dice en cambio que la realidad es lo que nos aparece.
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manera en la cual algo nos aparece, no es de ninguna forma el espejo de aquello que dicha figura
verdaderamente es.

Antes de proseguir y ver como se puede alcanzar la representacion de la experiencia visual
que se realiza recorriendo una ruta en automovil, es decir, como es posible hacer surgir el paisaje
de la ruta (quizds mas correcto seria decir el paisaje del automovilista), creo necesario describir
algunos principios y teorias acerca de la percepcion visual. Psicologia de la percepcién y psicologia
ambiental son las disciplinas con las cuales se sustenta esta reflexion; ademas de considerar
necesario sus contribuciones, ellas se relacionan transversalmente, se desarrollan y dialogan, sobre
todo en la “busqueda aplicada”, con otras como la sociologia, la antropologia, la geografia, la

arquitectura y la medicina.

2.2 Teorias de la percepcion visual

Los psicologos de la percepcion se preocupan por contestar a algunos interrogantes sobre las
complejas propiedades escondidas en la percepcion. Las teorias de la percepcidn visual se refieren
a dos principales posturas.

La primera, que tiene como representante mas importante a James Gibson, se refiere a la
percepcion como a un fendmeno directo; segun el autor todas las informaciones que recibimos
desde el ambiente estan contenidas ya en la estimulacion visual. Mas en detalle, Gibson subraya la
importancia del orden 6ptico y, en este caso, el orden Optico ambiental (ambient optic array); esto
es “la configuracion de radiaciones 6pticas que llegan a la retina”**. Cuando nos movemos en el
ambiente se modifican las configuraciones que de esto construimos (es decir, que cambia la
estructura del ambiente), pero algunas informaciones permanecen constantes, 0 sea, seguimos
percibiéndolas aunque nuestra posicién haya sufrido un cambio. Gibson Ilama a esta caracteristica
de la percepcion invariancia, y describe en sus estudios distintas fuentes de informaciones
invariantes, como el gradiente de textura, la estructuracion del flujo Optico y la relacion de
horizonte.

El gradiente de textura provee importantes informaciones acerca de la profundidad y de la
distancia, es decir, relaciona la densidad de la trama con la distancia del observador. Tanto méas
lejanos estén los elementos, tanto mas la textura parece mas espesa y uniforme.

El flujo Optico (optic flow patterns) tiene que ver con la estructuracion de los estimulos que llegan
al observador cuando estd desplazandose. Los objetos que se coloquen méas cerca del observador

parecen moverse mas rapido de aquellos puestos mas lejos.

* Rookes, Willson, op.cit., p.126
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La relacion de horizonte (horizon ratio) pone en relaciéon los objetos con respeto a la linea del
horizonte. “El principio de relacién de horizonte establece que, si dos objetos de igual medida, se
levantan sobre una superficie Ilana, su relacion de horizonte sera la misma” *,

Un concepto importante en la teoria de Gibson es el de affordance que seria el uso potencial de un
objeto, el cual dependeria del hecho que nuestras percepciones no ocurren en el vacio, sino en un
contexto que implica ademas de la realidad, el estado psicoldgico y fisiologico del individuo. El
concepto de affordance esta referido a explicar el significado que conferimos a lo que percibimos.
El acercamiento de la “percepcion directa” se refiere a un modelo bottom-up, es decir a un “modelo
de elaboracion guiada de los datos”. “Segun esta Optica extraemos informaciones sencillas,
caracteristicas simples, de bajo nivel que después combinamos en formas mas complejas y
completas™®. La teoria de Gibson encuentra algunas limitaciones en la sustancial incapacidad de
justificar las ilusiones visuales, o sea, el hecho de que a veces no estamos en condiciones de
percibir el mundo fielmente.

Por otra parte, estan las teorias constructivitas que dicen que las informaciones que nos
llegan del ambiente a través de los érganos de sentido no son suficientes para conducir a la
percepcion de un determinado objeto o ambiente. Las teorias constructivitas, llamadas también
indirectas, se explican, por lo tanto, s6lo en el momento que suponemos que la percepcion acontece
en un nivel perceptivo superior al sensorial, 0 sea en un nivel cognitivo en el cual juegan un papel
relevante factores como la experiencia pasada. Los autores de estas teorias (Helmholtz, Gregory,
Allport) estan de acuerdo, por lo general, en decir que: “la percepcion es un proceso activo y
constructivo, que va mas alla de la inmediata construccion de las sensaciones. La percepcion surge
indirectamente como producto final de la interaccion entre el estimulo, de un lado, y las hipotesis,
las expectativas y los conocimientos interno del observador, del otro. La percepcion esta
influenciada por factores individuales; esto significa que, tal vez, habra errores y, por consecuencia,
previsiones falaces”*’.

El acercamiento de la percepcidon indirecta se refiere a un modelo top-down, o sea, a un modelo de
elaboracién guiada de los conceptos segun el cual, para interpretar las informaciones que nos llegan
del ambiente, tenemos que recurrir a un bagaje que retenemos en la memoria.

Las teorias constructivitas encuentran limitaciones al explicar por qué los individuos pueden
percibir el mundo de manera similar aunque cada uno construya un modelo perceptivo diferente, en
cuanto personal, individual, por lo tanto, Unico.

En ambos métodos, bottom-up y top-down, la identificacién final ocurre por medio de un proceso
de confrontacién entre las informaciones sensoriales y las representaciones mentales que

memorizamos a lo largo del tiempo.

** op.cit., p.27
* op.cit., p.20
7 op.cit., pp.31-32
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Existe toda una serie de otras teorias que combinan el acercamiento de la percepcion
directa con el de la percepcion indirecta. Las denominamos teorias sintéticas se desarrollan a partir
de analogias que los distintos tedricos han aislados en relacion con las descritas mas arriba.

En el trabajo que intento desarrollar no me apoyo preferentemente en una de ellas. Lo que més bien
me interesa es ver qué aporte puedan dar en la construccién de un modelo explicativo util para
interpretar los datos ambientales y las relaciones que se instauran entre un individuo que recorre
una ruta y el entorno que percibe, es decir, para lograr tener una imagen ambiental, una

representacion, un paisaje conectado con la experiencia del viaje.

2.3 La organizacion perceptiva

Para lograr entender coémo ocurre la percepcion considero importante también resumir
algunos principio y caracteristicas puestas en luz en las investigaciones por los psicologos de la
percepcion. En particular, propongo reflexionar sobre algunos principios gestalticos y sobre
algunos indicios como aquellos de profundidad y las constantes de tamafio porque permiten

entender la complejidad dentro de la cual se organiza la percepcion visual.

Principios de la Gestalt

La actividad perceptiva es un fendmeno complejo. Segun los psicologos de la Gestalt, el
ser humano organiza en formas (Gestlaten) los elementos perceptivos, basandose sobre leyes y
principios bien precisos. Por lo general, el ser humano tiende a unificar los elementos en una
totalidad perceptiva; los psicologos de la Gestalt formulan algunas leyes y postulados con el fin de
explicar como ocurre esto.
-“Postulado del Isomorfismo”: existe una correspondencia de forma o estructura entre mundo fisico
y mundo psiquico, que es posible explicarlo segiin un procedimiento analogico;
-“Ley de la formacién no adicionada de la totalidad”: para entender el todo no debemos pensar que
el mismo esté hecho por suma. Las diversas partes se interrelacionan de modo holistico;
-“Ley de la Pregnancia” : de las distintas organizaciones posibles, el individuo realiza las que
poseen la mejor forma, la mas sencilla y estable. Las representaciones que percibimos son las que
logramos interpretar a nivel perceptivo y cognitivo mas sencillamente.
La organizacion de los elementos se basa en las caracteristicas pregnantes: simplicidad, orden,
simetria, regularidad, estabilidad, equilibrio interno, etc.
-“Leyes de la organizacion perceptiva”:

-“Ley de la Cercania o Proximidad™: propenden a ser vividos, como constituyentes de una
unidad, elementos cercanos mas bien que lejanos;

-“Ley del Cierre”: los elementos que forman figuras cerradas propenden a organizarse en

una unidad;
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-“Ley de la Semejanza”: tienden a unificarse entre ellos los elementos que poseen una
cierta semejanza;

-“Ley de la Continuidad”: los elementos vienen unidos en formas en base a su continuidad
de direccion;

-“Ley de la Buena Direccion”: los elementos son vistos como una unidad cuando estan
ordenados segun una recta o una linea curva continua;

-“Ley de la Experiencia Pasada”: la experiencia pasada interviene secundariamente con
respeto de las leyes dichas antes. Nos basamos en la experiencia pasada para interpretar una
organizacion perceptiva.

En la actividad perceptiva ademas, la evaluacion del tamafio de un objeto se produce por medio de
la interaccion entre una serie de indices relativos a la distancia y a la profundidad (constantes

perceptivas y indicios de profundidad).

Constantes perceptivas

La constancia se refiere a la propiedad de un determinado objeto de mantener sus propias
caracteristicas invariadas cuando cambian las condiciones del observador.
La constancia de tamafio se refiere a aquel fenémeno por el cual, aungque si nos acercamos 0
alejamos de un objeto, este sigue pareciéndonos mas o menos del mismo tamafio.
La imagen retinica, es decir fisiolégica, cambia de tamafio, pero la imagen que percibimos a través
de la experiencia perceptiva permanece invariada. Parece que los factores en juego en la
produccién de dicha constancia son, en buena sustancia, la familiaridad, la invariancia tamafio-
distancias, el tamafo relativo y la percepcion directa.
La constancia de forma, en cambio, es la tendencia a mantener constante la forma de uno o méas
objetos, aunque varie el &ngulo de visualizacion.
La constancia de color y de blanqueamiento es la tendencia a percibir como constantes los colores
de los objetos al variar la luminosidad circunstante y el ambiente, al variar entonces la absorcion de
la luz por parte del objeto.
La constancia de posicidn pone en juego el tema del movimiento. En el momento en el cual nos
desplazamos la imagen retinica se mueve aunque los objetos permanezcan estacionarios*. Esto es
verdad cuando el movimiento corresponde quizas a la velocidad de quien camina. A continuacion
veremos de hecho como logramos percibir un movimiento (movimiento aparente) aunque éste no
exista; esto es tanto mas evidente cuanto mayor es la velocidad con la cual el observador esta

variando su posicion.

*8 Sabemos que cuando nos movemos, las imagenes de objetos estaticos que se proyectan en la retina corren
sobre la superficie de la misma. Sin embargo no percibimos que se muevan.
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Indicios de profundidad

Los indicios de profundidad (en realidad se trataria de indicios que contienen

informaciones de profundidad y de distancia) nos permiten percibir las imagenes como

tridimensionales, si bien las proyecciones de los objetos en la retina son bidimensionales. Se

dividen en:

1. Indicios binoculares

a. Convergencia ocular: cuanto mas cerca se coloca un objeto, tanto mas los

o0jos tienen que converger para verlo. Si, para objetos lejanos podemos
considerar que las proyecciones luminosas que llegan a la retina son
paralelas, en el caso de objetos cercanos (distancias inferiores a los 25
metros) se debe considerar que tales proyecciones son divergentes y que
entonces los globos oculares deben converger para poder poner en foco y
ver con nitidez el objeto. La convergencia ocular es indice de la distancia
del individuo desde el objeto fijado.

Disparidad retinica: las imagenes que se producen en la retina son
ligeramente distintas en los dos ojos, por el hecho de que ellos distan 6-7
cm uno de otro. La fusion de las dos imagenes da origen a la vision
binocular o estereoscépica. La diferencia de posicion de las dos imagenes
provee importantes informaciones para que el cerebro pueda medir la
profundidad. Cuanto més grande es dicha distancia, tanto mas el objeto

esta cerca.

2. Indicios monoculares: existe un solo indicio monocular fisioldgico, es decir, la

acomodacion del cristalino, que es el movimiento que éste tiene que efectuar para enfocar

objetos situados a distintas distancias del ojo. Los deméas son en cambio indicios de tipo

cognitivo:

Sobreposicion: si un objeto se sobrepone a otro, lo que parece puesto
adelante se percibe como mas cercano;

Tamafio relativo: en una sucesién de objetos similares, percibimos los que
son mas chicos como mas lejanos;

Altura sobre el plano del horizonte: los objetos que se posicionan més alto
en el plano visual se perciben como maés distantes. En cambio, aquellos que
se posicionan mas abajo aparecen mas cercanos. Cuanto mas cerca de la
linea de horizonte se posiciona un objeto, méas lejano nos parece;

Gradiente de textura: la textura parece hacerse mas densa con el aumento
de la distancia. En una situacion perceptiva en la cual de una zona del

campo rica de objetos y detalles grandes y poco densos, se pase
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gradualmente a zonas con elementos cada vez mas pequefios y tupidos, se
crea una inmediata impresion de profundidad.

Perspectiva lineal: lineas paralelas parecen converger a lo lejos. La lineas
que convergen hacia un Unico punto de fuga dan una impresion de
profundidad, es decir estructuran el campo visual de manera
tridimensional;

Perspectiva aérea: los objetos que aparecen de modo claro parecen mas
cercanos, los confusos son percibidos como mas lejanos;

Sombra: la sombra da impresion de tridimensionalidad y en particular nos
ayuda a percibir convexidad y concavidad,;

Paralaxis de movimiento: mientras estamos en movimiento nos parece que
los objetos méas cercanos se mueven mas rapido que los lejanos. Ademas
todos los objetos mas lejanos con respeto de un punto fijo se desplazaran
Opticamente en la direccion del movimiento, mientras que todos los objetos
mas cercanos se desplazaran en la direccion opuesta. No solo, tales
desplazamientos tendran velocidades dpticas proporcionales a la distancia
del objeto fijado en el ambiente: cuanto mayor es la distancia, tanto mayor
es la velocidad.

Luminosidad: poniendo dos objetos a la misma distancia y iluminando uno
cada vez mas intensamente, el mas iluminado parece alejarse;

Movimiento del objeto: el movimiento puede contribuir de por si a otorgar
mayor relieve a un objeto con respecto del fondo y con él producir una
mayor impresion de diferenciacion en profundidad y de mayor cercania al
observador. Dados dos objetos iguales sobre un mismo plano, el que se

mueve parece anteceder al inmovil.
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2.4 La percepcion visual en condiciones de movimiento
“Recorriendo una ruta por medio de un vehiculo de motor, la velocidad hace percibir los
primeros planos en rapida sucesion, los intermedios con movimientos contradictorios, a
veces también rotantes, que llevan luego a una fijeza relativa de los planos mas lejanos. El
entrelazarse de las formas en primer plano lleva a generar nuevas formas abstractas que
varian con la variacion de la velocidad. Al mismo tiempo, las lineas estructurantes del
paisaje hacen de soporte y dan un sentido a las formas percibidas. Este funcionamiento de
la percepcion a lo largo de una autopista puede ser aprovechado para crear una obra de
arte cinética que, tomando las peculiaridades de los paisajes atravesados, ponga en valor

los lugares y promueva nuevos procesos culturales”®.

Las condiciones perceptivas varian en condiciones de movimiento. Cuando un individuo se
mueve en el ambiente su o0jo va ocupando una serie de puntos de vistas distintos v,
consecuentemente, ocurrira una variacion continua en el orden 6ptico. La manera en la cual el
hombre se mueve influencia la representacion mental del mundo.
La percepcién del movimiento esta ligada a la necesidad de orientacién en el ser humano y en
muchos animales; para algunas especies es fundamental para la supervivencia; en el hombre es de
todas maneras de gran importancia en su interactuar con el mundo exterior. Los psic6logos de la
percepcion se ocupan, mayormente, de la percepcion de objetos en movimiento. De acuerdo con las
finalidades de este trabajo, resulta importante entender también las dindmicas perceptivas cuando
es el sujeto quien se mueve mientras que el resto de los objetos permanecen estaticos. Sin embargo,
sabemos que a menudo el sistema visual adquiere un movimiento aparente de los objetos aun
donde no haya ninguno. Eso pasa porque el cerebro percibe un objeto en movimiento si lo ve antes
en un punto y luego, después de un breve intervalo, en otro punto. A consecuencia de esto se crean
algunas ilusiones como, por ejemplo, el movimiento estroboscopico. Otras ilusiones son el efecto
autocinético (un punto luminoso estacionario observado en la oscuridad parece moverse) y el
movimiento inducido. Este Gltimo fendmeno se graba cuando un objeto que se encuentra en
movimiento induce la percepcion de un movimiento de otro objeto. Un ejemplo tipico es aquel en
el cual un individuo, encontrandose a bordo de un tren, siente la sensacion de estar moviéndose (es
decir que el tren en el cual esta se mueve) cuando, en realidad, es el tren de la via de al lado el que
estd moviéndose. Segun los partidarios de las teorias de la percepcion directa, como hemos visto
antes, el ambiente constituye una preciosa fuente de informaciones acerca del movimiento (efecto
ambiente).
El espacio del usuario de la ruta puede ser visto, en primer lugar, como un espacio vacio en donde

él se desplaza; un espacio constituido por una serie de vistas lejanas, por un conjunto de objetos en

* Morelli, op.cit., p.149
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movimiento; un espacio fuertemente condicionado por el hecho de que el viajero se mueve y que lo
hace adentro de un vehiculo. El sentido del espacio depende ademés de la relacion personal del
sujeto con su entorno. El automovil complejiza la relacion con el ambiente externo. Cuando un
individuo se encuentra en el exterior participa del ambiente de forma integral y todas sus acciones y
movimientos son determinantes en su relacion con el entorno. Dentro del habitaculo en cambio, el
individuo desarrolla actividades y acciones muchas veces independientes o irrelevantes con respeto
del exterior.

Ademas, en condiciones estaticas, el individuo percibe el aspecto global del ambiente a causa del
amplio campo visual horizontal (que, incluyendo la vision periférica, es alrededor de 160°). Pero
cuando se encuentra en movimiento dicho campo cambia considerablemente sus caracteristicas; el
campo visual se extiende predominantemente hacia adelante, aunque en distintos momentos la
mirada se ensancha (como en las situaciones de wide scanning), por necesidad de orientacion. La
atencion se concentra en el cielo y en el pavimento.

En particular, el campo de visibilidad periférico se reduce con el aumento de la velocidad; los
puntos de la imagen perspéctica sobre los cuales se enfoca la mirada se desplazan hacia adelante,
hacia distancias de percepcion medias En sintesis se puede afirmar que el espacio, tal como se lo
percibe en las rutas no es homogéneo, no es euclidiano porque lo que percibimos hacia adelante no
es lo mismo que lo que percibimos lateralmente.

El campo de visibilidad o semiespacio, en condiciones de movimiento, posee caracteristicas
peculiares y es divisible en cuatro zonas llamadas de la siguiente forma: zona caracterizada por
movimientos relativos de traslacion rapida (1), zona caracterizada por movimientos roto-
traslatorios entre los elementos (2), zona estética (3) y zona de fondo (4).

— zona caracterizada por movimientos relativos de traslacion rapida: se trata de una
zona bastante estrecha y cercana al carril. Estd caracterizada por un alto grado de
ilegibilidad y confusién a causa de la rapidez del moto aparente que la caracteriza. Las
lineas verticales y los objetos son percibidos en rapido movimiento y pueden ser
factores de molestia a nivel visual. En esta zona se leen claramente so6lo las lineas
horizontales, continuas, y paralelas a la direccion de marcha .;

— zona caracterizada por movimientos roto-traslatorios entre los elementos: es la zona
situada entre el borde del carril y el fondo, caracterizada por el percibir los elementos
moviéndose. Es caracterizada por una posibilidad de atencion difundida

— Zona estética; es la zona mayormente explorada por el usuario: situada en adelante, en
direccion del eje de la ruta, por lo tanto aquella mas interesante para brindar
informaciones y guiar el usuario en el conocimiento de los lugares que esta
atravesando. Cuanto mayor sea la claridad de los elementos percibidos en este sector,
mayor sera también el confort psicolégico del usuario;

— Zona de fondo: se trata de la zona donde se enfocan los macro elementos del territorio.
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Mas alla de estas consideraciones, el espacio depende de la posibilidad de delimitarlo, de
ver y distinguir los limites. Ya se ha afirmado anteriormente que, en la ruta, los limites espaciales
(por lo menos a nivel perceptivo) no corresponden a los confines fisicos de la ruta en si; ellos se
dilatan y se contraen de modo variable a lo largo de su trazado (dependiendo no solamente de los
elementos concretos que produzcan estrechamientos y extension del campo visual). A nivel
cognitivo ellos varian aun mas: el contenido de interés de las distintos lugares, las condiciones
emotivas de los viajeros, las finalidades que motivan la experiencia, las condiciones meteoroldgicas
y mucha otras variables transforman continuamente tales limites. Los elementos que guian en la
delimitacion del espacio son aquellos que permiten de describirlo como abierto o cerrado, frontal o
lateral; al mismo tiempo, estos elementos pueden ser transparentes u opacos, sélidos o irregular. El
tono vy el énfasis visual influyen en el sentido del espacio. El color y la estructura de la superficie
de la ruta, el ritmo de los objetos al margen constituyen el tono visual mientras que el énfasis visual
estd determinado por puntos de decision, estrechamientos del campo, estructuras sobre elevadas,
forma de los elementos verticales y guard rail. La calidad de la luz, por fin, determina maneras
distintitas de percibir formas, colores y texturas. Para reconocer el ambiente y para ubicarse en él,
generalmente el individuo enfoca s los elementos de referencia (que son los que llaman su
atencion); estos elementos, que se pueden llamar también landmarks, generalmente constituyen
metas visuales y pueden sobreponerse y concatenarse entre si.

Ademas, la velocidad transforma continuamente los limites espaciales (en cierto sentido la
velocidad desmaterializa el espacio) y también los temporales. Por lo tanto, la ruta no puede ser
separada de su entorno, podriamos decir que no existe un adentro y un afuera. Su paisaje es
plasticamente continuo. El paisaje de la ruta ademas tiene por lo menos dos horizontes: el fondo,
gue funciona como una estructura estatica de base, sobre la cual se desenvuelve un horizonte
dindmico, hecho de una sucesién (a menudo violenta) de imagenes en movimiento.

Por el hecho de que las sensaciones sinestésicas en el desplazarse en coche son débiles, el
sentido del movimiento es interpretable a través del movimiento aparente de los objetos
circunstantes. En otras palabras, “quien viaja en automavil depende de la vision por tener el sentido
del movimiento™®. Estos efectos pueden ser los siguientes: pasaje de elementos en el borde de la
ruta, rotacion de objetos cercanos alrededor de objetos lejanos; irradiacion frontal, ilusién de que
los objetos crecen acercandose, inversion de la situacion (el vehiculo parece parado y la ruta parece
desenrollarse bajo las ruedas).

La relacion viajero-ambiente en condiciones de movimiento, se encuentra influenciada en
particular por dos pardmetros: la densidad de informaciones™ y la velocidad de anélisis®’. Del

estudio de estos dos parametros se pueden deducir algunas consideraciones.

%0 Appleyard, Lynch, Meyer, op.cit., p.8
*L El concepto de densidad de informaciones contenida en un cuadro prospectico, en términos simbélicos
puede ser escrito:
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Cuando aumenta la velocidad, desminuye el tiempo a disposicién para el andlisis de las
informaciones contenidas en al ambiente circunstante, por lo tanto generalmente el individuo
realiza inconcientemente una seleccion de las informaciones concentrandose sobre aquellos
elementos que mayormente corresponden a sus interese y finalidades (que en la relacién estan
representados por la variable factor de selectividad de la informacion) y que se colocan en la zona
centra de su campo visual (eliminando por lo tanto las informaciones periféricas).

Como alternativa, el usuario puede reaccionar aumentando su velocidad de andlisis (Ilamada en la
relacion VA)®; dicho en otros términos, aumentando su grado de atencién. De estas
consideraciones se pueden deducir algunos comportamientos que el usuario puede tener en su
relacién con la experiencia que esta viviendo (que esta constituida por una concatenacion
secuencial y dinamica de distintas escenas superpuestas):

— Escenas de bajo contenido de E (densidad de informaciones) es decir escenas que
tienden a la monotonia)®*. Comportan en general un estado de aburrimiento a la cual el
usuario puede reaccionar sustancialmente de dos maneras: 0 aumentando la velocidad
del automovil (con posibles consecuencias negativas en términos de seguridad) o, méas
bien, bajando su nivel de atencién (que por su lado puede trasformarse en un peligroso
estado de torpidez);

— Escenas a alto contenido de E implican un mayor esfuerzo cognitivo en el cual, el
usuario, a la inversa que en el caso precedente, puede reaccionar desminuyendo la
velocidad de manejo, porque la escena tiene un alto contenido de h y por lo tanto el
usuario necesita prestarle mucha atencion (recordamos que h corresponde a las
finalidades que se quieren alcanzar) o bien aumentando su velocidad de analisis y
luego su grado de atencion;

— De esta relacion se pueden sacar importantes informaciones para garantizar la

seguridad en la conduccion del vehiculo. Es decir que, seleccionada una determinada

E- Yf(pht)
i=1

donde: i= objeto percibible;

p= factor de posicidn en el cuadro perspectico (central o periférica);

h= factor de selectividad de la informacién: depende de la finalidad para la cual se observa;

t= tempo minimo de concentracién de la atencion necesario para reconocer el mensaje visual.
>2 En condiciones de movimiento, al variar del punto de vista, cada imagen con su contenido en términos de
E tiene a disposicién para ser analizada por el usuario un tiempo T que es decreciente con el aumentar de la
velocidad v. Si se indica con VA la velocidad de analisis del usuario, es decir su capacidad psiquica de
elaborar un cierto numero di informaciones visuales en la unidad de tiempo, se puede enunciar la siguiente
relacion:

V;€\=E
T

53 \er notas 51 y 52.
5 Ver notas 51 y 52.
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velocidad de marcha o una determinada densidad de informaciones, existiria un campo
que corresponderia a un control 6ptimo de la dindmica de marcha. A los extremos se
ubicarian el campo de desatencién por monotonia y aburrimiento y el campo de bajo
coeficiente de seguridad (en el cual la velocidad de andlisis del usuario seria
insuficiente para elaborar las informaciones garantizando al mismo tiempo un manejo
seguro).
En la experiencia de la ruta pueden crearse dos situaciones particulares relativas al sentido de
movimiento. La primera es la sensacion de adelantamiento rapido debida por la riqueza de detalles,
sobre todo de elementos cercanos al borde de la ruta que se configuran como barreras o tuneles y
por la presencia de elementos transversales en elevacion o sobre el pavimento. La segunda
situacion, contrapuesta a la primera, es llamada de flotacion; ella coincide con momentos de gran
apertura visual acompafiada por escasez o ausencia de elementos cercanos. La flotacion puede
constituir un momento de alivio sucesivo a un area de mayor esfuerzo perceptivo, pero si se
prolonga, puede producir un estado de frustracion, un sentido de falta de progresién hacia adelante,

de incapacidad para alcanzar la meta.
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CAP 3. LA PSICOLOGIA AMBIENTAL

Considerando importante estudiar los mecanismos y las reacciones del usuario de la ruta a
los estimulos ambientales®, me apoyo en las teorias de la percepcion y en la preciosa contribucion
de la psicologia ambiental. Psicologia de la percepcidn y psicologia ambiental estan fuertemente
ligadas entre ellas; en efecto el punto de partida de la psicologia ambiental es “la observacion de
nuestra personal experiencia, de como percibimos y utilizamos el ambiente que nos rodea, no
solamente en sus caracteristicas espaciales, sino también en aquellas climaticas, naturales,

sociales”®

. Trataré no tanto de analizar los mecanismos que subyacen en las elecciones de
comportamiento (porque de estos ya se ocupan las disciplinas indicadas), sino mas bien de traducir
estos mecanismos en un diagndstico que permita analizar el ambiente que envuelve a un usuario en
el momento en el cual se encuentra recorriendo una ruta.

Si la psicologia ambiental, por lo tanto, se ocupa de explicar como percibimos un ambiente y qué
significado le atribuimos, en cambio me limitaré a tratar de transformar todo eso en una
experiencia. Siendo mas preciso, mi objetivo es mostrar como las representaciones que creamos de
un ambiente, consecuencia de los estimulos que desde tal ambiente nos llegan, constituyen el
paisaje de aquel lugar o lo que Lynch llama “imagen ambiental”. Todo eso considerando que el
proceso perceptivo se distingue de aquel de la vision (de acuerdo con las teorias de la percepcion) y
que las acciones en el ambiente son condicionadas por la circunstancias en las cuales acontecen, es
decir, por la actitud del individuo en su relacionarse con el entorno y con otros individuos.

De no menor importancia resulta investigar sobre las consecuencias inducidas de la relacion
hombre-ambiente; el individuo no es sometido, en un estado semi-conciente, al ambiente, mas bien
interactla con este y luego toma decisiones, o sea, reacciona, decide qué acciones realizar.
Inferimos que es importante entender las relaciones que se establecen con el lugar en el instante
gue nos encontramos atravesandolo a bordo de un automdvil porque desde la calidad de este
relacién surgen una serie de acciones y reacciones, no sélo psicoldgicas sino también operativas,
por parte del usuario. Tenemos la oportunidad, como proyectistas, de encaminar estas acciones
hacia temaéticas de discusion y proyecto, como aquella de la seguridad, de la agradabilidad del
viaje, del re-descubrimiento de un determinado lugar vivido bajo el angulo, punto de vista de la

ruta.

% “por ambiente no se entiende sélo el ambiente fisico, natural o construido; se entiende ademés el ambiente
social que casi nunca se puede separar del ambiente fisico” en Baroni, Maria Rosa, Psicologia ambientale,
Bologna, Il mulino, 1998, p.10

% “Tradicionalmente los aspectos que han sido tomados mayormente en cuenta en la relacién individuo-
ambiente son aquellos fisicos-geograficos y sus influencia sobre el comportamiento humano, sobre sus
procesos perceptivos y cognitivos, sobre sus competencias espaciales y sus procesos sociales. Mas reciente es
la consideracién de la influencia de la vida afectiva del individuo sobre sus comportamientos ambientales y,
en general, de la esfera de las emociones ligadas al ambiente y de la preferencia ambiental.” en Baroni,
op.cit., p.10
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A esta altura, tendriamos que estar todos de acuerdo en considerar que el paisaje no es solamente,
algo que se contempla posicionandose “afuera”, en un lugar privilegiado; en este mi breve texto lo
trataré méas bien como una representacion en continuo devenir, representacion de una experiencia
en la cual estd implicita la presencia interactiva del ser humano y en la cual el punto de vista se
mueve de un espacio infinitésimo por cada unidad de tiempo, segun la velocidad. Creo que es aln
dificil aceptar que la experiencia dindmica que se desarrolla moviéndose a una determinada
velocidad pueda ser una forma de construccion de un paisaje. Quizas estamos todavia demasiado
vinculados a la idea del contacto fisico y “estatico” con el territorio, al hecho de deber bajar y
pararse para poder descubrir, pero nuestra manera di vivir, la rutina cotidiana, nos ponen en frente a
una realidad cada vez mas acelerada, hasta llegar a introducir en nuestra existencia espacios
virtuales, paisajes virtuales, en los cuales desde la modesta velocidad del automovil pasamos a
aquella del net-space.

De acuerdo con Bernard Lassus, creo que las rutas deberian permitir advertir que en un
determinado lugar ocurre algo, y que deberian hacer eso considerando la ruta no sélo como objeto-
fisico, que “esta entre algo” y que en un determinado momento permite acceder a aquel “algo”, que
se desea conocer; el conocimiento de un lugar puede lograrse también en otras dimensiones. Quizas
esta dimension podria ser distinta de aquella del territorio en donde la ruta se sitla; en otros
términos podriamos decir que ruta y territorio se relacionan entre ellos a distintas velocidades.
Lassus dice que “la cuestion consiste en hacer rutas que atraviesen y permitan descubrir”. Entre los
significados de descubrir, ademéas de “sacar a una cosa algo que la cubre, la esconde, la protege”
encontramos otros como: “dejar indefenso, sin proteccion; hacer visible, dejar ver; hacer
manifiesto; llegar al conocimiento de hechos, cosas, lugares antes desconocidos; reencontrar lo que
antes se ignoraba; individuar, identificar”®’. Es posible leer transversalmente un proceso que lleva
de la vision al conocimiento, pero en el ser humano eso ocurre por medio de la percepcion. Vuelve
otra vez la necesidad de entender cdmo se percibe, como se conoce y, luego, cémo se describe y se

usa un lugar, aun si eso podria necesitar que nos pongamos en otra dimension espacio-temporal.

3.1 Los esquemas ambientales

En nuestro relacionarnos con el ambiente, para poderlo percibir y conocer, activamos una
serie de filtros que son definidos por la psicologia ambiental como “esquemas ambientales”. Se
trata de estructuras de conocimiento, “son representaciones abstractas y jerarquicamente

158

organizadas en base a las cuales podemos conceptualizar y categorizar un ambiente Los

esquemas ambientales no son absolutos; ponen sus fundamentos en un conocimiento anterior y se

>" en http://www.garzantilinguistica.it/interna_ita.html, [dltima revision 29-09-06]
%8 Baroni, op.cit., p.38

35



modifican como consecuencia de las experiencias que acumulamos®; se trasforman, se hacen
progresivamente mas complejos a través de su utilizacion, reorganizandose continuamente, en el
sentido de una progresiva diferenciacion, integracion y organizacion jerarquica; tales particulares
estructuras y la interaccion que se produce entre los esquemas cognitivos y las informaciones
recogidas en el ambiente producen respuestas especificas e irrepetibles.

Los esquemas tienen un caracter sujetivo y peculiar para cada individuo; eso justifica la
originalidad de cada uno en la construccion de la realidad y en la atribucion de significados ademés
gue una posibilidad de actuar y percibir del todo Unica; las experiencias, construidas por medio de
los esquemas cognitivos, constituiran, por lo tanto, el patrimonio especifico y original del
conocimiento.

Los esquemas cognitivos estan estructurados jerarquicamente: en los niveles sobreordenados se
encuentran los esquemas relativos al “Si”, en los niveles subordenados los esquemas que regulan
las relaciones con el mundo. Los primeros condicionan y limitan las funciones de los esquemas
subordenados. Los esquemas relativos al “Si”, son esquemas primarios, que se forman durante las
primeras experiencias de vida; ellos tienen una notable importancia con respeto a la construccién
gue un individuo hara de sus propias experiencias: son las estructuras que determinan las
modalidades de atribucion de sentido que el individuo da a cada interaccién suya con el mundo
exterior. Los esquemas representan modelos que definen previsiones y esperas en las distintas
situaciones; ademas del proceso perceptivo guian también la prevision de los eventos sucesivos y,
en consecuencia, las decisiones relativas a nuestras acciones.

La organizacion del conocimiento es, por lo tanto, sujetiva y el sentido y el orden que son
atribuidos a las cosas tienen rasgos de unicidad. En base a la organizacion jerarquica de los

esquemas de “atacamiento”®

y de los esquemas relativos al “Si”, se va configurando la identidad
personal y las caracteristicas de cualquier otro esquema de conocimiento. Todas las etapas del
proceso de conocimiento se estructuran sobre las precedentes y, a su vez, permiten y caracterizan la
etapa de desarrollo siguiente.
La activacion de un esquema por parte de un individuo implica la atencion, puesto que el individuo
se pondré en la busqueda de aquellos elementos que puedan confirmar o eludir las expectativas
contenidas en el esquema activado.
Las informaciones contenidas en un esquema ambiental pueden ser, segin Mandler:

1. Informaciones de inventario: Es decir aquellos elementos considerados necesarios para que

un ambiente pueda ser reconocido como instancia de aquel determinado esquema;

> Neisser, que ha desarrollado la busqueda acerca del proceso constructivo del conocimiento, retomando el
concepto de esquema asimilatorio de Piaget, define el esquema como “aquella parte de todo el ciclo
perceptivo que es interna al sujeto que percibe, modificable por la experiencia y de alguna manera especifica
con respecto a lo que es percibido”.

% por atacamiento entendemos aquella serie de actitudes innatas que caracterizan el nifio a partir de la
segunda mitad del primer afio de vida, que le aseguran la necesaria proteccion en relaciéon con los posibles
peligros del ambiente.
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2. Informaciones sobre las relaciones espaciales: Describen las disposiciones tipicas de los
objetos en el espacio;

3. Informaciones descriptivas: Especifican las caracteristicas peculiares de los objetos
reconocidos en un determinado ambiente. Este Gltimo tipo de informacion es mas eléstica
con respeto a las dos anteriores.

Los esquemas ambientales estan constituidos por componentes de comportamiento,
afectivo/emotivos, de evaluacidn y cognitivos. Estos son activados de modo variable, segun el
ambiente estimulo, los rasgos del sujeto, etc.

Los componentes de comportamiento explican la funcion o las funciones de un determinado
ambiente; se estructuran en manera jerarquica en: funciones exclusivas, funciones tipicas y no
exclusivas, funciones imposibles. Las actividades que un individuo desarrolla en un ambiente, es
decir su comportamiento ambiental, pueden depender de criterios de tipo espacial y también
sociales/culturales, éticos/morales, etc. Por lo general, constatamos que los criterios espaciales son
secundarios con respecto a lo demas.

Los componentes afectivo/emotivos refieren a lo que algunas categorias de ambientes o algunos
aspectos particulares provocan en el individuo.

Los componentes de evaluacidn, en cambio, tienen que ver con las valoracion que el sujeto da a su
propio conocimiento y la evaluacién sobre la evaluacién.

Los componentes cognitivos, que corresponden a la descripcion de un ambiente, pueden ser
agrupados en cuatro categorias:

1. esquema esperado son los elementos absolutamente esperados con respecto a aquel
esquema. Esta categoria debe ser obligatoriamente satisfecha; en caso contrario, el
esquema resultaria activado de manera errénea; los datos elementares tendrian que ser
reconocidos de modo inmediato y preciso para no producir una frustracion cognitiva, la
cual, en el caso de las rutas, por ejemplo, podria provocar inseguridad y situaciones de
peligro durante el manejo del vehiculo;

2. esguema compatible: son los elementos compatibles con respeto a los esquemas y cuya
presencia es menos necesaria que los elementos del esquema esperado. Sin embargo, la
presencia de algunos elementos esquema compatible es necesaria para el reconocimiento
de un determinado ambiente.

3. esquema irrelevante: son los elementos irrelevantes con respeto al esquema, aungue no
estan en contraste con el esquema activado;

4. esquema opuesto: son los elementos contrastantes con los esquemas. Su presencia, si bien
no obligatoria, es muy util porque ellos funcionan como medida de control sobre la
activacién del esquema correcto. “Se debe tener en cuenta que estos items no son opuestos

al esquema en sentido fisico o espacial, 0, por lo menos, no sélo o0 necesariamente en este
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sentido; en general son, de hecho, opuestos al esquema desde el punto de vista
cognitivo.”®

Podemos decir que, para activar el esquema relativo a la ruta, el usuario debe poder reconocer
algunos elementos. Algunos de tipo esquemas opuestos podrian ser utilizados para enfocar la
atencion mayormente, para crear un efecto de sorpresay de curiosidad.

En conclusién, la activacion de un esquema estd ligada a la necesidad de conocer un
ambiente, es decir, a la voluntad de aprendizaje, la cual estd por su parte conectada con las
motivaciones que a eso conducen. Si, por lo general, podemos decir que la presencia de
motivaciones conduce al aprendizaje (memoria intencional), existe también una forma de
aprendizaje no intencional (memoria incidental); en este caso, el individuo memoriza aun si no esta
en su voluntad, en sus intenciones. Sin embargo, en el conocimiento de un ambiente no es posible
una total ausencia de motivaciones. Si pensamos, por ejemplo, en un usuario que recorre una ruta,
él estard por lo menos atento a determinadas sefiales que le proveen las indicaciones que le son
necesarias para alcanzar la meta de su viaje, y estard seguramente sensible a los peligros que
pueden amenazar su supervivencia. Con respeto de otros estimulos, podria, en cambio, reaccionar
de manera incidental, excepto que sea esforzado a prestar atencion. En las situaciones de way-
finding, se asocia a los cambios de direccion (turning point) un nivel mas alto de atencién (son, por
lo tanto, elementos en donde concentrar las informaciones). Los turning point son llamados
también landmarks funcionales y se distinguen de los landmarks perceptivos que nos reenvian a
finalidades especificas y que més bien permiten reconocerse en una cierta posicion: en este sentido
son sefializadores, perceptivamente salientes e imponentes que permiten la orientacion.

Es posible hacer otras distinciones acerca de los componentes cognitivos de un esquema.
Por ejemplo los items ambientales pueden ser definidos: estructurales y fijos o y moviles. Los
primeros estadn estrictamente ligado a la categoria esquema esperado, mientras los segundos
regresarian en las categorias esquema compatible o esquema irrelevante. Pareceria que, en una
situacion, llamada en psicologia de examination-like®, un sujeto recuerda mejor los elementos
estructurales cuando estd prestando poca atencién (por razones de economia mental) y los
elementos maéviles cuando esta poniendo mucha atencién.

Los items ademas pueden ser agrupados por su tipicidad y saliencia. Pareceria que, en los casos de
aprendizaje accidental, o de baja atencién, se recuerden mejor los elementos de alta tipicidad,
mientras que, en el aprendizaje intencional, o de atencion elevada, se recordarian aquellos de alta
saliencia. Los elementos de alta saliencia pueden ser recordados a veces mas facilmente porque son

inesperados o mejor del esquema opuesto.

®1 Mainardi Peron, Eriminielda, Falchero, Susana, Ambiente e conoscenza, Roma, La Nuova ltalia
Scientifica, 1994, p 49.

62 Se trata de una situacion parecida a un examen y es producida en laboratorio. Otra situacion es aquella de
exchange-like, es decir, una situacion de cambio de las informaciones menos rigida, parecida a una natural
conversacion.
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Otros importantes aspectos a tener en cuenta en el conocimiento de un ambiente son: el efecto lugar
(place effect), el efecto catalogo (list-lenght effect) y el efecto categoria (category-size effect)®.

Un Gltimo aspecto a considerar es la delimitacion de un ambiente, es decir, el reconocimiento de
sus confines; estos pueden ser fisico-perceptivos o cognitivos. Mientras que en el segundo caso el
ambiente es reconocido como unidad ambiental, en el primero tenemos la necesidad de anclarlo a
otros elementos exteriores a aquel considerado. La ruta, entendida como objeto arquitectdnico, en
este sentido, raramente puede constituir una unidad ambiental en si; ella necesita constantemente
relacionarse y referirse al &mbito en el cual se ubica. Esto no hace mas que subrayar el hecho de
que la unidad ambiental de la ruta corresponde al artefacto y su entorno, al paisaje de la porcion de

territorio considerado.

3.2 Los mapas cognitivos

Si el esquema ambiental nos permite conocer un ambiente, organizar su contenido segun
las relativas estructuras jerarquicas, o sea, nos permite darle un significado y clasificarlo dentro de
la mente, por medio de la confrontacidn con estructuras de ambientes semejantes que ya retenemos
como bagaje de conocimientos previos, la representacién interior que hacemos del mismo, es decir,
la restitucion de lo que experimentamos en la realidad, es definida como un mapa cognitivo. El
mapa cognitivo refiere directamente a las finalidades que queremos realizar en un ambiente; en
construirlo, por lo tanto, prestamos mucha atencion a lo que puede favorecernos y lo que, en
cambio constituye un obstaculo para alcanzar nuestro objetivo.
Un mapa cognitivo entonces es una representacion mental de una zona de la experiencia: contiene
los objetos, el conocimiento de sus usos y de sus funciones, la ubicacion absoluta y reciproca. En
sustancia, “un mapa cognitivo tiene la funcion de dar sentido a la complejidad de las informaciones
ambientales y de permitir algunos comportamientos espaciales del individuo y, luego, el uso del
ambiente”®.
Contiene, ademas, conocimientos subjetivos, es decir los elementos de evaluacion y juicio personal
sobre las nociones objetivas. Es, al mismo tiempo, el dibujo en si del mapa mental y el proceso
mismo de dibujo: representa tanto el conocimiento como la cognicion, tanto los aprendizajes como
las modalidades de aprendizaje.
Por lo general, la cantidad de informacidn contenida en un ambiente (como habiamos intuido en las
paginas precedentes) es demasiada para poder ser recibida correctamente; el modelo reproducido

en los mapas cognitivos no corresponde a relaciones geométricas euclidianas, por lo tanto, resulta

%% Los términos utilizados para traducir del ingles quieren sélo dar una idea general del concepto expresado.
Estos términos se refieren al hecho de que los ambientes son uno distinto de otro; ambientes con muchos
detalles o con elementos que pertenecen a categorias distintas implican una actividad cognitiva mayor y
pueden colocar en dificultad o en incomodidad al individuo con respeto a la finalidad que tiene que realizar.
% Baroni, op.cit., p.47
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imperfecto con respeto a tales relaciones. Pareceria que en vez de referirse a categorias

geométricas, la informaciones son procesadas mediante el uso de categorias semanticas.

Construccion de un mapa

Su construccion es un procedimiento complejo. “La formacién de un mapa cognitivo
empieza invariablemente por la parte del ambiente accesible al sujeto, para después enriquecerse
con una serie de relaciones entre las partes identificadas y formar asi un dibujo total en continua
correccion y revision de cada punto de atraccion, de su colocacion espacial y de su distancia”®. EI
proceso de formacién de un mapa cognitivo se puede resumir en algunos pasos fundamentales. El
primer paso consiste en la aprehensién de algunas partes del ambiente: la mente reconoce y
memoriza los objetos y los asocia a la accion cognitiva. En esta etapa no somos todavia capaces de
establecer conexiones espaciales estables entre las partes. “El mapa, entonces, no es una red
organizada; mas bien es un depdsito mas o menos ordenado en donde yacen utensilios de los cuales
se conoce la funcion especifica, pero que no se sabrian utilizar en vista a un objetivo Ginico™®.
El segundo paso, llamado “conocimiento en islas”, consiste en la institucion de algunas relaciones
entre grupos homogéneos de objetos, generalmente caracterizados por la presencia de un elemento
predominante de referencia, o landmark. Esta etapa es aun de “conocimiento egocéntrico” y
todavia no basada en coordinadas ambientales de validez general.
El tercer paso permite la construccion de relaciones espaciales entre los grupos. “EIl mapa ahora es
completo y asume todas las propiedades y las funciones de un modelo mental, es decir, de un

sistema experto de trabajo intelectual™®’.

Funciones de los mapas cognitivos

En primera instancia, los mapas son considerados como herramientas Utiles para
representar el pensamiento de un sujeto, para dar cuenta de las modalidades a través de las cuales el
sujeto percibe la experiencia y el mundo; es posible, por lo tanto, evidenciar el patrimonio de
conocimiento personal y las modalidades de razonamiento. A los mapas se le confiere una funcion
diagnostica, explicativa y predictiva. EI mapa permite a quien lee recoger las categorias utilizadas
para conocer la realidad, las leyes individuadas entre los fenémenos, y pone en evidencia las
eventuales lagunas y distorsiones. Los mapas son considerados también herramientas Utiles para

entender y explicar las acciones y las decisiones individuales, porque evidencian las

% Baroni, op.cit., p.48

% Margotta, Umberto, Mappa cognitiva, en www.funzioniobiettivo.it/glossadid/mappa_cognitiva.htm,
[Gltima revisidn, 6-10-2006]

*" ibid.
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representaciones mentales sobre las cuales se basan; el conocimiento del sistema de
representaciones que guian las acciones de un sujeto, permite también, en cierta medida, hacer
previsiones sobre las orientaciones que guian las elecciones personales.

Desde el punto de vista del sujeto autor de un mapa, el esfuerzo en la representacion de sus propios
procesos de pensamiento ayuda a poner orden, a potenciar la eficacia y el poder heuristico, a
adquirir la conciencia y la capacidad de gestion autbnoma. A la construccion de los mapas se le
otorga una funcion reelaborativa y creativa, meta-cognitiva y estratégica; la objetivizacion en
forma grafica de los conocimientos y pensamientos permite ver nuevas relaciones entre los
elementos, desarrollar nucleos conceptuales de partida para alcanzar eéxitos originales; la
representacién iconico-simbélica favorece la toma de conciencia de los recursos 1dgico-congnitivos
personales y la meta-reflexién frente a situaciones nuevas o abiertas, que exigen encontrar
respuestas que no sean repetitivas.

Si se consideran los mapas, finalmente, como herramienta de comunicacion cultural en cuanto
permiten representar en forma sintética y estructurada ambitos de saber codificados; la
esquematizacion grafica pone en evidencia los conceptos portantes, la ldgica del discurso
fundamental y los desarrollos logrados en un cierto &mbito de conocimiento, favoreciendo la

comprension.

Contenidos de los mapas cognitivos
En los mapas cognitivos se incluyen dos tipos de informacion: la primera es la informacion de
localizacion, relativa a la posicion de los lugares, mientras que la segunda es la informacion
atributivo-contextual, relativa al significado y a la carga simbdlica.
1. Informacién de localizacion: se logra a través de las informaciones de distancia y de
direccion de los items.
Distancia: existe una discrepancia, si bien no excesiva, entre la distancia cognitiva y la
distancia real. El individuo, en algunas situaciones, es llevado a subevaluar o sobrevaluar
las distancias. Pareceria que el valor afectivo, la agradabilidad y la familiaridad produjeran
una subestimacion de las distancias, mientras que la presencia de obstaculos (o cruces o
cambios de direccién) produciria el efecto contrario.
Direccion: existirian unos errores en el procesar las informaciones de direccion, debidos a
un principio de economia mental, que llevarian a trasformar las lineas curvas en rectas
(descarte de simplificacion), a llevar la amplitud de los angulos a 90° (descarte del angulo
recto),a girar y alinear las rutas volviéndolas paralelas (descarte de las rutas paralelas) y a
dejarse llevar por la estructura sobreordenada (estructuracién jerarquica);
2. Informacion atributivo-contextual: Ya hemos dicho que el mapa cognitivo esta
estrictamente ligado a las actividades que tienen la intencién de desempefiar en un

ambiente; implica entonces el significado que atribuimos a lo que estamos representando
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en la mente. El significado permite construir las jerarquias entre los lugares y esto es

necesario para la orientacion®.
Uno de los primeros y también méas importantes investigadores que se preocupd por como hacer
estos mapas fue Kevin Lynch. El localiza tres componentes fundamentales en el anélisis de lo que
él llama “imagen ambiental” (que corresponderia al mapa cognitivo): la identidad, la estructuray el
significado. El modelo que propone se basa en reconocer y poner en relacion cinco elementos
primarios de la imagen de la ciudad: recorridos (paths), margenes (edge), barrios (districts), nudos
(nodes) y referencias (landmarks).
El aporte de Kevin Lynch corresponde al estudio de los componentes fisicos del ambiente; pero no
de menor importancia es poder identificar las caracteristicas socio-afectivas, que llevan a definir
componentes como “los lugares (places), en sus aspectos fisicos y en sus funciones, incluyendo las
caracteristicas afectivas, las relaciones espaciales (spatial relations), que incluyen las relaciones de
cercania y las relaciones métricas y los planos de viaje (travels plans), que incluyen facilidades y
obstaculos para los desplazamientos necesarios para alcanzar los objetivos Al recorrer una ruta en
automovil creamos representaciones, definidas en psicologia ambiental, de tipo ruta (route). Esta
caracteristica se refiere al punto de vista del observador. La perspectiva route corresponde a una
vision “de adentro” y se distingue de la perspectiva inspeccion (survey)®, visién “de arriba™; el
observador se encuentra “hundido” en el ambiente y logra una descripcidn (representacion) de este
de tipo secuencial, o sea utiliza indicaciones secuenciales de direccion, en su trasladarse a lo largo
de la tira de asfalto. La representacion route necesita generalmente una carga de memoria mayor de
la survey porque los puntos de referencias van cambiando constantemente en relacion con la

variacion de posicion del observador.

3.3 La evaluacion ambiental
La componente afectiva asume importancia relevante en el momento que un individuo se
encuentra por expresar las evaluaciones y las preferencias ambientales. Cuando él da un juicio

sobre un ambiente, tal juicio siempre tiene que ver con categorias emocionales.

%8 |a orientacion es una funcién fundamental en los animales dotados de movimiento, por lo tanto, en el ser
humano también, para la supervivencia. Para el ser humano las sefiales visuales son necesarias para
garantizar la orientacion y permiten organizar el ambiente proveyéndole una estructura y una identidad. Los
medios utilizados por los animales para la orientacién son innumerables; entre ellos, ademas de las
sensaciones visuales recién citadas, recordamos: las sensaciones de color, de forma, de movimiento, la
polarizacion de la luz, los estimulos procedentes de los otros sentidos (olfato, oido, tacto), la percepcion de
gravedad, los campos eléctricos y magnéticos.

% En una representacién survey predominan las indicaciones de direccién en referencia con los puntos
cardinales y las informaciones privilegian la conexiéon de los puntos segun relaciones jerarquicas y
geométricas. Por lo general un sujeto utiliza una perspectiva mixta (es decir tanto route cuanto survey) en la
cual, de todas manera, prevalece uno de los dos componentes.
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Las emociones’, desde un punto de vista cognitivo, dependen de la interpretacion de los eventos
relevantes para el “Si” (evaluaciones cognitivas) y son enlazadas con la supervivencia y la
adaptacion. Estas son herramientas de integracion de los procesos cognitivos; en detalle, ellas
sirven para tomar conciencia de un cambio en acto en un estado previsto de cosas. En psicologia se
definen cinco clases de emociones, llamadas “puras”: felicidad, tristeza, miedo, rabia y disgusto.
Las emociones constituyen la base que guia hacia las acciones, es decir, hacia el comportamiento
en relacion con el “Si” y con el ambiente. A cada emocion, de hecho, corresponde una reaccion vy,
en consecuencia, una accion en el ambiente. En la Optica del proyecto de las infraestructuras de
carreteras resulta necesario que las emociones del usuario lo induzcan a otorgar a la experiencia
que esta desarrollando en viaje, su preferencia ambiental. El punto de contacto entre evaluacion y
preferencia ambiental reside en el hecho de que, por lo general, se asume que se prefieran aquellos
ambientes para los cuales se haya expresado una evaluacion positiva. La experiencia de la ruta, por
lo tanto, tendria que ponerse como objetivo la agradabilidad. Sin embargo, las otras reacciones
emocionales también pueden ser Utiles a nivel proyectual, por ejemplo, cuando se quiera trabajar
acerca de la seguridad de guia o de la tutela de algunas partes del territorio.

Segin S.Kaplan y R.Kaplan™, “porque el sujeto, el individuo con todas sus caracteristicas
personales, sus experiencias pasadas, sus finalidades actuales, pueda dar una evaluacién afectiva
positiva de un ambiente, deben ser satisfechas las condiciones de coherencia, legibilidad,

complejidad y misterio”"?,

La matriz de preferencia ambiental (preference matrix)

La matriz de los Kaplan (Cuadro 1) esta constituida por dos sectores. El primero, explicado
en linea, representa las necesidades humana con respeto al ambiente, es decir, la necesidad de
entender lo que se tiene en frente y la necesidad de explorar, o sea, la necesidad de profundizar el
conocimiento. El segundo sector, representado en columna, es mas estrictamente cognitivo y se
refiere a la manera con la cual se pueden extrapolar las informaciones necesarias; esta manera
puede ser inmediata o inferida. “De la combinacion de estos cuatros factores se llega a: la

coherencia, entendida como compresion inmediata del ambiente, la complejidad, entendida como

70 “Emocién - Reaccién por alteracion bio-psiquica a condiciones corporales o ambientales o psiquicas.” en Il
glossario di Psicopedagogika, http://www.psicopedagogika.it/view.asp?action=dictionaryDEF [ultima
revision 3-10-2006]

Estado emocional — Para definir un estado emocional deben estar necesariamente presentes cuatro
componentes: una afectiva, una cognitiva, una fisiolégica y una comportamental. La componente afectiva se
manifiesta como atraccién o repulsion, como placer o pena; aquella cognitiva corresponde a la percepcion del
estimulo que provoca la emocién, a su evaluacién y etiquetamiento; aquella fisiolégica corresponde
justamente a una alteracion a nivel fisiolégico, mientras la comportamental , muchas veces funcional al
bienestar del sujeto, se manifiesta a través de un cambio en la expresion de la cara y del cuerpo y en una
predisposicion a la accion..

! Estos autores enfocan sus estudios considerando que determinante en la evaluacion afectiva de los lugares
es lo que llaman preferencia ambiental (enviromental preference).
72 Baroni, op.cit., p.86
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exploracion inmediata, la legibilidad, en el sentido de comprensidn inferida y el misterio, entendido

como exploracién inferida.””

CONOCIMIENTO EXPLORACION
INMEDIATEZ COHERENCIA COMPLEJIDAD
INFERENCIA LEGIBILIDAD MISTERIO

Cuadro 1
Coherencia. Un ambiente dotado de coherencia es en primer lugar inmediatamente

comprensible. La coherencia esta ligada al concepto de esquema ambiental y en particular a la
presencia de aquellos items que precedentemente habiamos definidos como esquema esperados y
también elementos estructurales. La falta de coherencia (escenas escasamente unitarias y con
elementos de molestia) suscita juicios negativos.

Legibilidad. La legibilidad, como consecuencia inferida, tiene que ver con la presencia de
informaciones que facilitan la comprension de un ambiente. Un espacio legible, ademas de estan
bien estructurado (informacion ya presente en la coherencia), es rico en elementos distintivos y por
eso es facil orientarse en él. Fundamental componente de la legibilidad es la identidad, vista como
capacidad de hacer surgir desde un ambiente las finalidades que se pueden alcanzar, con claridad.
La no comprensién de un ambiente 0 una situacion en la cual se desafie la capacidad cognitiva
produce un estado afectivo de rechazo y, en general, una evaluacidn negativa.

Complejidad. En la exploracion del ambiente podemos reencontrar riqueza de elementos y
articulacion de los mismos en formas o grupos complejos. En general, los ambientes complejos son
maés estimulantes (por lo tanto, se los prefieren a aquello pobres de estimulos) mientras que esta
caracteristica no influya negativamente en la legibilidad.

Misterio. Esté relacionado con la sensacion de atraccion que ejerce un ambiente que parece
prometernos ulteriores informaciones. Es una invitacion a la exploracion y nunca debe conducir al
sujeto a sentirse en una situacion de peligro (tanto fisico cuanto social). Se suele acordar la
preferencia ambiental a escenas que prometen ulteriores exploraciones.

De la combinacion de todas estas variables logramos aislar situaciones de:

-baja complejidad y baja coherencia. Corresponde a escenas pobres de contenidos;

-alta complejidad y baja coherencia. Implica desorden y confusion.

-baja complejidad y alta coherencia. Escenas simples, claras pero que corren el riesgo de resultar
aburridas.

-baja complejidad y alta coherencia. Escenas ricas de elementos y bien organizadas.

™ Mainardi, Peron, Falchero, op.cit., p.72
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Otros modelos de evaluacion

Appleton ha desarrollado una teoria sobre la base evolucionista segin la cual las
preferencias otorgadas a los lugares dependian de dos variables: perspectiva (prospect) es decir
vista amplia, de preferencia desde arriba y refugio (refuge), o sea la posibilidad de estar escondidos
y protegidos; estas perspectivas se referirian a la necesidad del ser humano de sentirse en un lugar
seguro y, al mismo tiempo, de poder controlar con la vista espacios vastos, es decir poder ver a lo
lejos. Se pueden encontrar relaciones entre la teoria de Appleton y la sucesiva de los Kaplan.
Sintetizdndolas decimos que, para leer un ambiente de manera coherente y con un deseo de
exploracion, es necesario que este provea estimulos visuales y que, conjuntamente, dé seguridad.
En modo sintético citaré los modelos elaborados por otros investigadores aunque, para las
finalidades de mi busqueda, ellos asumen un papel relativo en cuanto la mayor parte de los
aspectos que tratan estan contenidos en los autores que hemos analizado previamente.
Herzog habia desarrollado un modelo con “predictores de preferencias”. Estos serian: espaciosidad,
refuge y enclusure por un lado y coherencia, complejidad, misterio y tipicidad por el otro. El
modelo de la discrepancia de Purcell toma en cuenta las experiencias previas del sujeto. Dicho
modelo se refiere a los esquemas ambientales, que él llama precisamente prototipos. La mas o
menos agradabilidad que otorgariamos a un ambiente dependeria de cuanto ese se aleje de los
prototipos que retenemos en nuestra memoria. Existiria un grado 6ptimo de discrepancia, es decir,
aquel que se le confiere a un ambiente suficientemente estimulante pero que no fuerce
excesivamente el proceso cognitivo. Una excesiva semejanza al prototipo o una excesiva
discrepancia suscitan una respuesta negativa. El modelo de Whitfield no se aleja mucho de aquel de
Purcell aunque él aclara que cuanto mas tipico es el estimulo, més positiva es la evaluacion.
Pareceria ademas que en la actividad de evaluacion toman parte variables como: la edad, algunas
caracteristicas de la personalidad (buscadores de sensaciones, evitadores de sensaciones’), rol

profesional, lugar de residencia, etc.

3.4 El aporte de Lynch, Appleyard y Myer

Un caso importante para tomar en consideracién como pionero y iluminador en la
articulacion de los temas tratados hasta ahora es el desplegado por Kevin Lynch, Donald
Appleyard, John R.Myer en la famosa publicacién The View from the Road, que investiga el
importante papel de la infraestructura en la construccion del paisaje. Los autores desarrollan un
método de analisis que conjuga las herramientas clésicas del urbanismo y de la arquitectura con

aquellas que provienen de las disciplinas psicoldgicas, en el convencimiento de que las relaciones

™ Con buscadores de sensaciones (sensation-seeker) y evitadores de sensaciones (sensation avoiders) se
indican las posibles caracteristicas de personalidad que puede influir sobre el grado de agradabilidad otorgada
a un ambiente.
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directas que se establecen entre el automovilista y el ambiente de la ruta son determinantes para el
conocimiento de los espacios atravesados.

The View from the Road se coloca en continuacion con temas planteados en otro texto aclarador, La
imagen de la ciudad escrito por Kevin Lynch. Aqui él se detiene sobre la necesidad de conferir, a
los espacios que habitamos, estructura, identidad y significado. El conjunto de estos parametros
permitiria leer los lugares, garantizando la orientacion. El sentido de la orientacion es vital en el
hombre, y consiste en poder ubicarse en un lugar, pero, en un sentido mas amplio, puede ser visto
también como el poder reconocerse a si mismo en un lugar, sentirse parte de él. Ademas, los tres
pardmetros permitirian la recualificacion de la ciudad y del territorio, posibilitando también
reorganizar las acciones que se desarrollan en el ambiente. En el caso de la ruta, ademas,
permitirian actuar sobre un conjunto de espacios marginales y sobre las condiciones de degradacion
general que se perciben viajando a lo largo de los caminos.

En las dos publicaciones se reitera la importancia de construir la “imagen ambiental” de los
lugares, enlazada con la necesidad que cada individuo tiene de estructurar el mundo que lo rodea
para poder comprenderlo y reconocerse en él. Su trabajo tiene una finalidad social; él ve en la
imagen ambiental que cada individuo se representa interiormente la potencialidad de soldar la
relacién del hombre con el mundo, de manera armoniosa y de estimular los procesos culturales.
Precisamente, afirma que “un ambiente distintivo y legible no s6lo ofrece seguridad, sino también
amplia la profundidad y la intensidad posibles a la experiencia humana”’®. Para lograr estos
objetivos, Lynch considera fundamental poder leer de manera clara la imagen™ creada. Por
legibilidad él entiende: “la facilidad con la cual las partes pueden ser reconocidas y pueden ser

organizadas en un sistema coherente”’’

y ademas subraya que “serd legible aquella ciudad en la
cual los barrios, las referencias o recorridos resulten claramente identificables y sean facilmente
agrupables en un sistema unitario”’®. La legibilidad se vuelve por Lynch una herramienta operativa
fundamental en la construccion de la ciudad: lo mismo podriamos decir con respecto del paisaje. El
paisaje que revelamos, construimos, mostramos, debe poder ser leido y conocido por el individuo
gue se mueve rapido en la ruta.

Para que un individuo pueda leer facilmente un ambiente fisico, siempre segin Lynch, debe ser
figurable, entendiendo por figurabilidad “la cualidad que confiere a un objeto fisico una elevada
probabilidad de evocar en cada observador una imagen vigorosa”’. Esta imagen seria aquella que
permitiria de desarrollar planos de accion en el ambiente. Por lo tanto, legibilidad y figurabilidad

son dos conceptos enlazados entre si; un ambiente que sea figurable resulta también legible y para

> Lynch, op.cit., p.26
"® Se recuerda que la idea de imagen en Lynch est4 enlazada a la de mapa cognitivo y que, ademas, nos
hemos referido a la imagen como a una representacion de la realidad y al paisaje como imagen.
7 H
op.cit., p.24
"8 ibid.
™ op.cit., p.31
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poder conocer y orientarnos en un ambiente es necesario construirlo de manera que resulte
figurable.

Volviendo al tema de la ruta, Lynch, Appleyard y Meyer subrayan la necesidad de devolver al
viajero la posibilidad de leer el territorio en su desenrollarse bajo las ruedas del automovil, delante
de los ojos del observador. El proyecto deberia garantizar una experiencia que se desenvuelva en
una rica y coherente forma secuencial. En la narracion de esta secuencia es prioritario tomar en
cuenta el sentido de espacio y de movimiento que experimenta el viajero. Lynch, Appleyard y
Meyer de hecho aclaran que “Conducir un automovil es fundamentalmente una sensacion de
movimiento y espacio, percibida en una secuencia continua”®.

La ruta resultaria estructurada, segun los autores, como una secuencia cinematogréafica en la cual
los viajeros pueden vivir una experiencia emocional. La ruta no s6lo seria una fuente de emociones.
De hecho podria ser una oportunidad para promover la reorganizacion y la reconfiguracion de los
espacios marginales y degradados que lamentablemente suelen constituir correlatos de las rutas. El
disefio de la ruta podria por lo tanto valorar y mostrar el paisaje si a ésto se le asocia una forma

claray legible.

8 Appleyard, Lynch, Meyer, op.cit., p.4
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3.5. Metodologia

Es a partir de las teorias investigadas y ademas del trabajo de Lynch, Appleyard y Meyer que se ha
desarrollado una metodologia que querria constituirse en herramienta de andlisis y reconstruccion
de la experiencia perceptiva en las carreteras. En el cuadro 2 se presenta la ficha elaborada para
abordar el caso especifico elegido.

Tal metodologia corresponde a dos etapas claves: una de registro sensible y perceptivo y otra de
evaluacion de la experiencia. Las dos etapas estan mediadas por otras dos intermedias, que
permiten procesar y analizar la experiencia de manera que resulte evaluable.

La primera fase, llamada grabacion, es sustancialmente tomada del trabajo desarrollado en
“The View from the Road™ y consiste en el registro del sentido de espacio y de movimiento, como
planteado por los autores; ademas considera el sentido de la orientacion, dependiente de las
caracteristicas espaciales del lugar. Se trata, por lo tanto, de un planteo de situaciones a tomar en
cuenta durante el recorrido.

Las fases procesar y analizar se colocan como propedéuticas a la evaluacion. Se trata del
reconocimiento de secuencias visuales (reconocidas por cambios percibidos directamente en el
recorrido y por un estudio analitico de fotogramas extraidos de un video grabado a lo largo del
recorrido) y de una fase analitica de estudio de los elementos que pertenecen a la ruta y a su
entorno.

Por fin, la cuarta fase, llamada evaluacion, toma en cuenta los principios destacados en el
estudio tedrico (sobre todo en la parte correspondiente a la evaluacion ambiental, pero
considerando también la influencia de lo demas aportes) para individualizar acciones proyectuales
a realizarse en el caso de estudio. Los pardmetros evaluativos corresponden a: coherencia,
legibilidad, complejidad, misterio, libertad espacial y perspectiva. Estos son los que se han

considerados eficaces con respeto del sitio considerado.
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CAP 4. UN CASO DE ESTUDIO EN BUENOS AIRES. LAS AUTOPISTAS “25 DE
MAYO” Y “BUENOS AIRES-LA PLATA”

El area de estudio esta constituida por dos pequefios tramos de la autopista urbana “25 de
Mayo” y de la suburbana “Buenos Aires-La Plata”. Aungue este trabajo se fundamenta y encuentra
su justificacion en la importancia de la experiencia directa, fisica y emocional y por lo tanto no
adopta un enfoque de tipo histérico, creo necesario indicar unas cuestiones historicas y datos que
dan cuenta de la construccion de las autopistas de Buenos Aires.
Los principales accesos a la ciudad de Buenos Aires estan gestionados por cuatro importantes
autopistas: la autopista “Buenos Aires-La Plata”, que corre de Noreste a Sureste, paralelamente al
Rio de La Plata, a través de los partidos de Avellaneda, Quilmes, Berazategui e Ensenada; la
autopista “Ricchieri”, que empalma en el Oeste con la Avenida General Paz y permite la
comunicacion con el aeropuerto internacional “Ministro Pistarini” de Ezeiza; la autopista “Acceso
Oeste” y la autopista “Acceso Norte”. Dentro de la capital ademas se extienden otras seis autopistas
urbanas, que son las siguientes: “Dellepiane”, “9 de Julio Sur”, “Presidente Héctor J. CAmpora”,
“25 de Mayo”, “Perito Moreno” y “Arturo Illia”.

Av. 27 de Febrero

i Lomi e —— "

o Zamom

Fig. 1 Buenos Aires — autopistas

La autopista “Buenos Aires- La Plata”, cuyo nombre oficial es desde 2004 “Autopista Doctor
Ricardo Balbin”, constituye la Ruta Nacional n°1. Ella forma parte del corredor vial Norte-Sur que
conecta la ciudades de Santa Fe, Rosario, Buenos Aires y La Plata. Al ingresar a la capital se
interconecta con las otras autopistas a través de la autopista “25 de Mayo”, que se desarrolla en un

trazado de 17 km, en direccidn Sureste- Noroeste. La “Buenos Aires-La Plata” tiene un largo de 50
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km, numerado de 3 a 53 y en el km 31 empalma con la Ruta Nacional A004, que lleva a Mar del
Plata, uno de los principales destinos turisticos de la costa bonaerense.

Es en los afios 70 que se empiezan a promover los planos para la construccion de las
autopistas ciudadanas®. Mientras que la autopista que lleva a Ezeiza fue la primera en ser
realizada, a fines de los afios 40, la “25 de Mayo” se construyé a fines de los 70. También se
construyeron otros tramos de conexion rapida dentro de la ciudad, todos lamentablemente
caracterizados por una cierta discontinuidad. La “25 de Mayo”®, que remonta al mismo periodo, se
inserta en el tejido urbano de manera indiferente y provoca su laceracion. La autopista “Buenos
Aires- La Plata”, en primer lugar nunca lleg6 a unirse con Retiro, como preveia el plano original, y
tardd mas que veinte afios en ser construida. Pensamos, de hecho, que en 1980 la Concesionaria
Coviares se adjudica la contratacion, que sélo en el 1995 se inaugura el tramo Bueno Aires-
Quilmes y recién en el 2002 el tramo hasta la Ruta Provincial 11. La conexion entre la “Buenos
Aires-La Plata” y la “25 de Mayo” se realizé en estos Ultimos afios.

La politica de construccién de las autopistas no ha sabido tener en consideracion la
estructura y la identidad de los espacios atravesados, ha operado eviscerando y lacerado el tejido
urbano, indiferente tanto al espacio individual y privado cuanto a la coherencia y identidad del
publico. Alberto Varas dice que, particularmente entre el 1966 y el 1976 (afios en los cuales se
aprueba la mayoria de los proyectos para las autopistas de Bueno Aires), “se realizan obras de
infraestructuras sin criterio urbano que dejan profundas cicatrices en la trama existente de la ciudad
que no esta preparada para recibirlas y que no ha sido tenida en cuenta para su construccion. La

colision entre la “infraestructura colosal” y la belleza de lo pequefio es puesta en conflicto de una

81 “En |os afios 70, el gobierno del intendente de facto Osvaldo Cacciatore impulsé un plan de autopistas que
cortd sin anestesia el tejido edificado de la Capital Federal. En aquel tiempo, Paco Garcia VVazquez se opuso
casi solitariamente al plan, y quienes compartiamos con él el temor de que se concretara la construccion de
siete autopistas elevadas que atravesarian la ciudad en todas las direcciones, vimos con alivio como el plan se
iba deteniendo hasta ser abandonado. Este exigia la demolicién de cientos de manzanas edificadas, lo que iba
a producir fracturas irreparables en la ciudad, indiferente a su efecto sobre el espacio publico.
Sélo se construyo la autopista que conduce a Ezeiza y a Liniers, a un elevado costo ambiental y econémico
(ademas de los costos de expropiaciones, el gobierno debio finalmente afrontar los avales caidos por mas de
mil millones de délares). Mas tarde, se realizaron otros tramos de autopistas, pero todos discontinuos: entre
Constitucion y Avellaneda, y entre el extremo norte de la avenida 9 de Julio y la cabecera sur del aeroparque.
Similar situacion de discontinuidad vino a ser el destino de la autopista Buenos Aires-La Plata, sin llegar
nunca a Retiro, cuya conclusion demor6 tanto, que las condiciones cambiaron radicalmente (Puerto Madero
se transformd en un area tan urbanizada como cualquier otra de la ciudad)”,

en http://www.lanacion.com.ar/opinion/nota.asp?nota_id=852019

82 «Auytopista Sur. Ligaria el centro de la ciudad a la altura de la calle Brasil con el Aeropuerto de Ezeiza,
destrozando con su apertura un area urbana muy consolidada cuando esta via proyectada puede ser
constituida por un autopista sobre la Perito Moreno que corre paralela a la anterior solo una 10 cuadras hacia
el Sur y que empalmaria con Paseo Colon a la misma altura de la calle Brasil requiriendo un numero muy
reducido de expropiaciones.”, en “Autopistas. Declaraciones y recortes periodisticos 1977-79”
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manera tan brutal que desacreditaria en la conciencia de la poblacion la necesidad y operatividad
futura de ejecutar grandes obras cuando sea necesario y haciéndolas de manera adecuada.”®®

El convencimiento es que poco, para no decir nada, se pueda hacer para resolver problemas ligados
con el trazado apuradamente disefiado; si una mala politica de desarrollo infraestructural no ha
sabido tomar adecuadamente en cuenta el ser humano, su espacio vital, el espacio colectivo y el
ambiente circundante, es igualmente cierto que se pueden crear herramientas para permitir una
experiencia que sea “humana”, y que permitan restituir una nueva imagen de la ciudad, una nueva
manera de mirarla, de leerla, que permitan construir un relato, que consideren a quien se desplaza
en las rutas y que sean sensibles a los bordes, a los que los habitan, en términos perceptivos pero
también en términos de calidad de vida y de salud®.

El presente trabajo constituye por lo tanto un relato de la llegada y la salida de la ciudad, en un

tramo que, si bien es corto en su longitud, tiene una gran complejidad.

8 Varas Alberto, Buenos Aires Metropolis, Universidad de Palermo, Universidad de Harvard, Universidad de
Buenos Aires, LAMUR, GSD, FADU, 1997

8 Pensamos que en la “25 de Mayo” transitan medianamente 170.000 vehiculos por dia y que esto produce
niveles de contaminacion, acustica en particular, que llevan consecuencias negativas en las vidas de las
personas que habitan en su cercania. A titulo informativo citamos el caso judiciario de Contaminacién sonora
en la Autopista 25 de Mayo “BARRAGAN, José Pedro C/ GCBA y OTRO s/AMPARO", en
http://www.farn.org.ar/participacion/control/casos01.html [ultima revision, 2-11-2006]
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Este viaje empieza en la autopista “25 de Mayo”, en el acceso ubicado a la altura de la Avenida 9
de Julio para luego seguir por la autopista Buenos Aires- La Plata, que empalma con la primera
después de haber recorrido algunos kilémetros. El recorrido termina en la salida de Dock Sud (km
7,22), después de 6 km. El tramo se desarrolla dentro de un contexto complejo y cruza los barrios
de Constitucion, Monserrat, San Telmo, La Boca, ingresa en el Partido de Avellaneda en su zona

industrial, Dock Sud, y termina en él.

El sujeto de la experiencia

La experiencia que se relata en estas paginas es aquella personal de quien escribe este texto. No se
trata entonces de un ciudadano de Buenos Aires; no se trata por lo tanto del tipo de usuario que
quizas utiliza mayormente esta estructura para ir a su trabajo y luego a casa todos los dias, pero
tampoco es la experiencia del turista ocasional, de visita en el pais. Es en cambio el relato de una
persona extranjera que ha recorrido este trayecto numerosas veces durante este Ultimo afio y medio
para alcanzar Capital Federal y La Plata. Este recorrido ha tenido un papel importante, que ha
permitido conocer la ciudad accediendo siempre por el mismo lado. Por lo tanto, aunque no tendré
la memoria colectiva de un portefio, me apoyaré en una memoria personal, en un equipaje de

experiencias vividas en un afio y medio en este lugar.

Descripcion del modo de la experiencia

La experiencia se desarrolla en automavil, en los dos sentidos de marcha, sentada en el lugar del
pasajero delantero, excluyéndome por lo tanto de la tarea del manejo que no me habria permitido
recoger y grabar por medio de esbozos y toma de notas las impresiones de la ruta y ni siquiera
prestarle suficiente atencion con el fin del analisis. Para permitir una lectura comprensible y simple
(sobre todo con respeto de la metodologia de anélisis, de intervencion y de proyecto) y asimismo
para poder acumular el mayor numero posible de informaciones, sensaciones y reacciones
perceptivas, los dos viajes han sido recorridos en el carril de transito lento, tratando de mantener
una velocidad constante (50 km/h) pero verosimil (nadie de hecho viaja a una velocidad mas baja y
ademés ésta es considerada como velocidad minima de transito®®, a menos de particulares
situaciones de transito intenso o embotellamiento). Seria auspicioso poder profundizar el estudio
incluyendo otros parametros, como los siguientes: distintas situaciones de transito, distintas

velocidades de manejo, distintos momentos del dia, de la semana, del afio, distintas situaciones

8 “|os limites maximos de velocidad para autopistas (segtn el articulo 51 de la ley 24.449) son: 130 km/h
para motocicletas y automoéviles, 110 km/h para camionetas, 100 km/h para microbuds, 6mnibus y casas
rodantes motorizadas, 80 km/h para camiones y automotores con casa rodante acoplada, 80 km/h para
transporte de sustancias peligrosas. El limite minimo de desplazamiento en las autopistas (segun el articulo
52 de la ley 24.449) se reglamenta como la mitad del maximo fijado para cada tipo de vehiculo. Los minimos
sefializados son los establecidos en los sectores del camino en los que asi lo aconseje la seguridad y fluidez
de la circulacion. Este tipo de sefializacion se advierte, en nuestra autopista, en los sectores de rectas en los
que la velocidad minima de circulacion es de 50 km/h.”,

en http://www.au-laplata.com.ar/index.php?m=manual%20del%20viajero, [ultima revision, 1-11-2006]
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atmosféricas y condiciones de luz, asimismo distintas tipologias de vehiculos y de usuarios®. Sin
embargo este trabajo desarrolla una situacion en particular, un caso especifico, en algunos sentidos,
proyectados. Las elecciones operadas son vueltas a simplificar el caso y a poderlo controlar de
manera mas sencilla.

En sintesis, la velocidad considerada corresponde a una situacion con transito, pero no demasiado
intenso y excluye el caso del atascamiento; el momento elegido es un sadbado de mafiana, en un
nublado dia de primavera (esto permitié evitar situaciones de contraluz, que, en algunos momentos,
habrian obstaculado la comprension).

En resumen entonces, las caracteristicas generales y los parametros tomados son los siguientes:

CARACTERISTICAS DEL TRAYECTO

Largo del tramo

Velocidad media de manejo
Tiempo hipotético del recorrido
Tiempo efectivo primer tramo
Tiempo efectivo segundo tramo

Direccion del recorrido

Carril utilizado

Asiento ocupado en el automévil
Posicionamiento de la camera de video

Condiciones de transito
Condiciones atmosféricas

5,5 km
50 km/h
6' 06"
6' 50"
6' 20"

Ambos las direcciones

Carril de transito lento
Pasajero delantero

Enfoque centro-lateral derecho

Transito medio
Nublado

% Por lo que concierne el usuario es importante considerar sus distintas actitudes con respeto de la ruta,
actitudes ligadas a las finalidades y las acciones que él entiende realizar.
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La experiencia se desarrolla en etapas: primero la experiencia directa y sensible, de registro
perceptivo del sentido de espacio, de movimiento y orientacion (etapa 1); luego una fase de
procesamiento de secuencias (etapa 2); luego una fase mas objetiva de analisis de elementos
(lograda a través de la reelaboracion de fotogramas y secuencias de un video realizado en el mismo
recorrido, etapa 3); por fin, una etapa de evaluacion, dirigida a localizar potencialidades y
problematicas, es decir un diagnostico pre-proyectual (etapa 4). Este acercamiento corresponde a la
metodologia, detallada en el cuadro 2 (p.48).

Se ha considerado necesario realizar un video para lograr hacer una analisis mas
controlado. Se lo ha realizado recorriendo el tramo una segunda vez, inmediatamente después de la
primera, enfocando el campo centro-lateralmente. La decision de considerar esta parte de campo
depende del hecho de que ya autores, como Kevin Lynch, han destacado en sus analisis la
preeminencia de atencidn que el hombre confiere al lado externo del carril y su parte de campo. Sin
embargo, durante la fase de andlisis de datos algunas veces se ha tenido que introducir todo el
campo porque habria sido equivocado excluir algunos eventos o elementos pertenecientes a la parte
no considerada del mismo. La primera etapa de experiencia sensible, en cambio, abarco la totalidad
de lo percibible y permiti6 integrar las informaciones que harian falta en la segunda.

La decision de efectuar el recorrido en los dos sentidos de marcha fue tomada por las distintas
situaciones que de hecho se registran en el lugar. El Casino, Puerto Madero, el Riachuelo, por
ejemplo, son percibidos de manera distinta en los dos carriles. Esto probablemente depende de las
caracteristicas constructivas de la autopista (y sobre todo de las curvas y pendientes) y de la distinta
configuracion del ambiente en los dos lados; excluyendo el pequefio tramo urbano, el tramo

restante ve de un lado la tierra firme y del otro el Rio de La Plata. EI agua seguramente produce un
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desequilibrio en cuanto fuente de mayor atraccion visual. Sin embargo, como veremos luego, los
elementos de contencion y borde de la autopista no favorecen su alcance visual, y ademas, la
complejidad del lugar y el estado de difusa confusion que lo caracterizan, desvian la atencion.

El objetivo del estudio de este caso es probar la metodologia desarrollada en la parte mas
teorica del trabajo; poner a prueba el funcionamiento del modelo y verificar que pueda ser tomado
como ejemplo para aplicarlo a otras situaciones o para complejizarlo en este mismo caso. En toda
esta parte las imagenes elegidas desarrollan un papel relevante, es decir que constituyen un

verdadero lenguaje visual y no cumplen un mero rol decorativo.
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4.1 ETAPA 1-SENTIDO DEL ESPACIO Y DEL MOVIMIENTO
RECORRIDO 9 DE JULIO-DOCK SUD

Movimiento aparente
frontal

Movimiento aparente
lateral

Rotacidn aparente

Rotacidn aparente y
desaparecidon objetos

Expansidn del campo
Movimiento aparente
a zigzag

Movimiento aparente
ondulatorio

Landamrk

Alcanzamiento
del landamrk

Inicio percepeidn
del landamrk

Punto de decision

Direccidn de vista
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RECORRIDO DOCK SUD -9 DE JULIO
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ETAPA 2- PROCESAMIENTO DE SECUENCIAS
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RECORRIDO 9 DE JULIO-DOCK SUD

SECUENCIA 1

Al entrar en la autopista la primera preocupacion es la
necesidad de poder reconocer la estructura de la ruta,
de meterse en el carril, en el flujo vehicular, controlar
aquello que estan haciendo los demas automoviles. No
me preocupa mayormente lo que pasa mas alla del
borde de la ruta, sino que la vista se dirige en
profundidad para encontrar pronto sefiales que me
indiguen que me encuentro en el sentido correcto de
manejo. Siempre en el enredo de rampas que
introducen a la autopista percibo un sentido de pérdida
de orientacion, de aislamiento y pérdida de contacto
con el exterior. La rampa va subiendo, alcanzamos
rapidamente el carril. Inmediatamente nos encontramos
en un punto de decision, es decir que se nos ofrece la
posibilidad de salir de la autopista o de seguir derecho;
para hacer esto estamos obligados a cambiar de carril y
a cruzarnos con el flujo vehicular que va saliendo de la
ruta. Otra vez siento inseguridad y miro atras para

enterarme de lo que estan haciendo los otros coches.
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SECUENCIA 2

Atravesamos un tejido urbano fragmentado, con rasgos
de periferia, en general poco caracterizado y con un
cierto grado, por lo menos aparentemente, de
incoherencia. ~ Algunos  edificios se  acercan
peligrosamente al borde de la ruta, otros se mantienen a
una cierta distancia; algunos son edificios de diez o
mas pisos, de otros sélo veo los techos porque la ruta
corre sobre un viaducto a la altura aproximada del
tercer piso de los edificios. Esto me llama la atencion:
veo indistintamente techos llanos o paredes verticales
de hormigon o ladrillo. Entre los edificios, unos
arboles: no me detengo mucho sobre ellos. A la
derecha mi atencion se enfoca en las blancas antenas de
Canal 13, que toman espesor con respeto del contexto.
El guard rail es metalico y me permite atravesar con la
vista el borde de la ruta. El horizonte esta signado por
un puente que cruza los carriles e inmediatamente
después por otro: se trata de una parte de la estructura

de enlace de la autopista con la Avenida 9 de Julio.
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Siguiendo el recorrido, la situacion de los bordes
permanece invariada: nos sentimos estrechados entre
los edificios, aunque nunca tengo la impresion de estar
en un tanel; siempre hay un cierto respiro entre las
construcciones. El horizonte se dibuja por la silueta de
los edificios que se destacan del cielo ocupando una
parte considerable de él. A la derecha confluye una
rampa de acceso y las sensaciones sinestécicas
causadas por el pavimento corrugado me advierten de
una situacién de peligro, por la cual debo prestar mas
atencion a la ruta. El asfalto corrugado, las rayas
horizontales y blancas se repiten rapidos; la impresion
es la de avanzar con velocidad. La atencion se fija en
algunos elementos particularmente cercanos a la ruta;
éstos crecen con celeridad, me alcanzan, me pasan
fugazmente. Un edificio de ladrillo a la vista con lineas

blancas que marcan los pisos se desplaza lateralmente.
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SECUENCIA 3

Doblamos a la derecha y subimos progresivamente de
cota. Las sefiales verticales transversales nos indican
gue debemos corrernos a otro carril para tomar el
empalme con la autopista “Buenos Aires-La Plata” que
se configura como continuacion lineal de la “25 de
Mayo”. El empalme es ulteriormente sefialado con
elementos disuasorios de velocidad en el pavimento:
otra vez tengo la sensacion de ir mas rapido.

Estamos todavia subiendo y me enfoco cada vez mas
en los postes de la iluminacidn, que antes casi no habia
visto y que ahora van rayando dindmicamente el borde
del carril y el cielo lejano. Parecen sutiles hilos
metalicos que se salen de la tierra y se alzan en el cielo
gue ahora ocupa una parte mayor del cuadro visual. La
ruta sufre una curva a la derecha, el tejido edilicio me
parece siempre mas confundido e indiferenciado, los
edificios ahora son mas bajos: no me interesan
mayormente y me concentro en altas construcciones
(claramente de una época mas reciente) que aparecen
en el fondo. Un edificio blanco se traslada de izquierda
a derecha y gira alrededor de un tanque ubicado mas

cerca. Estamos todavia doblando la curva.
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Empezamos a descender y los edificios se
hacen mas grandes, retoman el cielo. A la izquierda
corre junto con nosotros por un pequefio tramo y casi
paralelamente otra ruta; luego desaparece. Seguimos
bajando y doblando levemente hacia la derecha, luego a
la izquierda y finalmente de nuevo a la derecha. No
entiendo el sentido de estos pequefios desvios; me
llaman la atencién y por un momento me concentro en
profundidad en el trazado de la carretera para entender
como sera mas adelante.

El guard rail se vuelve compacto y no permite
ampliar la vista a través de €él. Trato de entender qué
son las estructuras a la derecha de la ruta, pero
reconocerlas me resulta dificil: estan cortadas
horizontalmente por la linea del guard rail; siento una
desagradable sensacion y pienso que hubiera preferido
no ver nada antes que percibir esa confusion. Estan
cambiando las caracteristicas de los edificios; se
vuelven industriales. EIl caracter de la zona esta
marcado por el edificio del CIAE (Comunidad Italo-
Argentina de Electricidad), con su peculiar torre con
reloj que constituye uno de los puntos de referencia de
La Boca. La torre huye rapido, se mueve lateralmente,
aumenta de tamafio y por fin desaparece. La ruta casi lo
toca, corre a lo largo de una de sus paredes. Aunque no
es posible dejar de verlo, su presencia no es claramente
aislable, mientras que tendria que constituir un
landmark, una meta visual que sefiale y articule el

cambio de caracter de la ciudad.
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SECUENCIA 4

A la izquierda entreveo los techos de los barcos del
Casino, pero su vision es molestamente cortada por el
guard rail.

Estamos otra vez doblando y subiendo de altura.
Empiezan a aparecer a la izquierda los zoomorfos
brazos de las grias del area naval de Dock Sud.
Imagino que estamos cruzando la desembocadura del
Riachuelo, pero no alcanzo a verla. La ruta se hace
ligeramente parabolica, la estructura del viaducto se
vuelve claramente visible (sobre todo por el hecho de
gue mas adelante dobla a la derecha), el cuadro visual
es ocupado por el cielo y la misma ruta. La sensacién
gue experimento es de dilatacion del espacio: la ruta
me parece fagocitada por la nada y la vista por fin
puede expandirse en el espacio. S6lo el guard rail
compacto sigue alterando la libertad de campo.

A la derecha, el campo visual se abre sobre un espacio
con caracteristicas mixtas (industriales y urbanas), en el
cual no logro entender o distinguir los distintos
elementos o hitos. Dentro del entorno caotico busco la
cancha de Boca, trato de aguzar la vista; debo
concentrarme bastante y me fatigo tratando de
encontrarla. Menos estresante, me resulta ampliar la
vision hacia la izquierda, pero la presencia del puente
Nicolds Avellaneda del otro lado vuelve a llamar mi
atencién por su incumbencia y su lento desplazamiento
lateral. Las gruas de la izquierda también estan
moviéndose y giran hasta desaparecer repentinamente
abajo, comidas por la tierra. Y el puente vuelve a ser mi
principal preocupacion. Las curvas amplias a la
derecha, luego a la izquierda son acompafiadas por un

suave sentido de vértigo. Estoy envuelta por el cielo.
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SECUENCIA5

Y empezamos a bajar nuevamente. El horizonte se aleja
y baja, luego se acerca y se levanta; el skyline chato
empieza a articularse. Doblamos a la izquierda,
alcanzamos el nivel del terreno. Me Illama la atencion
una reja metéalica que separa la ruta de un area habitada.
Desde que empezamos el recorrido no habiamos visto
ningln elemento similar, tampoco ninguna proteccion
de los edificios que se acercan mucho a los carriles; por
lo tanto no le encuentro razén, me parece sin sentido.
No tardo mucho en asociar el elemento a la presencia
de una villa miseria, Villa Tranquila.

Una sefial transversal nos indica la proximidad
del peaje. El campo visual sigue abierto, habitado por
grandes carteles publicitarios (que me parecen
sombrios gigantes extraviados en una tierra ajena) y
por el lado derecho aparece un espacio verde. Estamos
acercandonos a nuestro destino; un grupo de edificios
de ladrillo marcan la meta. La ruta se ensancha, los
carriles se multiplican, me siento un poco desubicada.
La salida nos lleva a un espacio indeciso, indefinido,
confuso, en el cual no puedo ubicarme, orientarme; la
estructura del peaje resulta descontextualizada y fria.
Siento la sensacién de no entender, de haber perdido
los puntos de referencia, el contacto con el lugar.
Esperando en la cola trato de imaginar lo que haremos

una vez afuera de la autopista.
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RECORRIDO DOCK SUD- 9 DE JULIO

SECUENCIA 6

Accedemos a la autopista en Dock Sud. La estructura
del peaje se encuadra entre dos grandes artefactos: uno,
por el lado derecho, est4 constituido por un grupo de
edificios obreros de ladrillo, mientras el otro, por el
lado izquierdo, es un gran galpdn industrial. Ambos
confieren a la escena un sentido de inmovilidad. Por su
lado, el peaje encaja el fondo, como un hipo por el
pasar de los vehiculos. Ya veo el puente trasbordador a
la izquierda: es s6lo un pequefio elemento al lado del
galpon; mientras atravesamos la estacion de peaje
empieza a moverse alrededor de los elementos que
distinguen la zona; se agranda y por Ultimo, aparece en
toda su magnitud.

Inmediatamente después del peaje, un puente peatonal
marca transversalmente el campo visual y se nos ofrece
la posibilidad de salir de la autopista. La atencién se
dirige enseguida a la derecha y se enfoca pronto sobre
un puzzle colorado de contenedores y luego sobre el
rio. Seguimos todavia percibiendo la fuerte presencia
del puente a la izquierda y, después de alcanzarlo y
pasarlo le quiero echar un ultimo vistazo volviéndome
atras. Las restantes cosas me parecen de escaso interés,
confundidas, desordenadas. Quiero encontrar la cancha
de Boca, ¢Donde estd? Me cuesta ubicarla.
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SECUENCIA 7

Mientras que la ruta va subiendo en altura,
describiendo una gran curva a la izquierda, la vista va
dirigiéndose cada vez méas a la derecha, hacia el rio,
aunque el guard rail le impide expandirse libremente.
Las gruas del &rea naval se desplazan de izquierda a
derecha. El horizonte esta casi totalmente tomado por
la ruta; los elementos verticales (grdas y postes) rayan
el cielo, del cual me parece formar parte. La ruta sigue
subiendo, luego se curva hacia la derecha; en el punto
més alto, la mirada se desploma sobre Ia
desembocadura del Riachuelo y el Rio de La Plata.

De pronto un bloque de edificios blancos (se trata de
algunos edificios de oficinas de la ciudad) van
zigzagueando de derecha a izquierda hasta la derecha

de la ruta.
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SECUENCIA 8

Doblamos otra vez a la derecha y empezamos a bajar
de cota, mientras la atencién sigue fijandose sobre el
puerto, al punto casi de no querer sacar la mirada del
agua, de los arboles de los barcos; el cielo deja espacio
de a poco al skyline ciudadano.

La ruta dobla a izquierda, la mirada sigue los edificios
blancos que, en el final de su danza, se esconden y
luego se funden en el fondo urbano; desaparecen detras
de otro edificio que nos alcanza corriendo por el lado
derecho de la ruta. Echo un vistazo a la torre con reloj
del CIAE por el lado izquierdo. Luego busco en la
darsena las embarcaciones del Casino, pero no logro
concentrarme en ellas; trato de hacerlo pero un alto
edificio de vidrio capta irremediablemente mi atencion.
Un cartel transversal nos avisa que tendriamos que
decidir si queremos seguir adelante o girar a la derecha
y salir de la autopista en Puerto Madero. Mientras la
ruta baja doblando a la izquierda, abandonamos el
ultimo rincon de agua: la vista se demora aun sobre el
agua y luego sobre la reserva ecoldgica.

El edificio de vidrio (“Malec6n”) ahora domina
prepotentemente el campo visual, destacandose

imponente y neto sobre lo demas.
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SECUENCIA 9

Dejamos la rampa de salida a la derecha y nos
dirigimos a lo largo del tramo conclusivo del recorrido.
La ruta sube nuevamente, da la vuelta a la derecha y
por algunos instantes nos permite alcanzar Puerto
Madero, sus rojos edificios, sus gruas y la darsena. Me
atraen mucho mas, en cambio, las sensaciones
sinestesicas que suben desde los pies hacia arriba,
procediendo de la pavimentacion: acompafiadas por el
repetirse rapido de las rayas blancas pintadas en el

asfalto, totalizan mi atencion e interés.
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SECUENCIA 10

Doblamos a la izquierda bajando, mientras un viaducto
cruza por arriba de nuestras cabezas. Los edificios
ahora estan cerca de la ruta , el guard rail es metalico y
permite atravesarlo visualmente. A la derecha confluye
el transito de los vehiculos que entran. Corremos a la
altura del tercer piso de los edificios, que ya no son
méas aquellos industriales de Dock Sud, sino los
urbanos de San Telmo, Constitucion y Monserrat. El
skyline es articulado, los edificios corren a lo largo de
los bordes. Lejos, un puente cruza la autopista y
bloquea el horizonte. Bajamos, doblamos a la derecha y
luego a la izquierda. Un edificio pintado de rojo se
eleva arriba del puente y cae rapido por abajo. Dejamos
a la derecha una rampa de salida que conecta con la
Avenida 9 de Julio. Al primer puente le sigue otro y en
el medio de los dos estamos sobre la 9 de Julio; a la
derecha y en profundidad trato de encontrar el obelisco,
pero esta muy lejos, y casi no puedo alcanzarlo. Mas
bien la mirada se siente atraida por una bizarra
composicion que queda a la izquierda; se trata de un
grupo de edificios (una curiosa iglesia estilo neogético
y las antenas de Canal 13) que se desplazan entre los
marcos creados por el enredo de rampas. El edificio
rojo (ahora puedo también reconocer la finalidad
publicitaria de su pintura) es cada vez mas grande y se
encuentra cada vez mas cerca. Luego nos pasa.

Doblando a la derecha, por fin, salimos de la autopista.
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4.3 ETAPA 3. ANALISIS
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Porcentaje de cielo

El andlisis de la relacion tierra-cielo permite destacar la estructura secuencial de la experiencia en
la calle. Si de hecho analizamos una serie de fotogramas sucesivos, es facil darse cuenta de que, por
grupos, poseen la misma relacion tierra-cielo. Ademas de mostrar la cantidad de tierra o de cielo
que caracteriza cada secuencia, pone en relieve la manera en la cual ocurre el contacto entre los dos
elementos; hace explicito el skyline de cada secuencia. A titulo explicativo, ademas de la sintesis de
cada secuencia, se devuelve un ejemplo (relativo a la segunda secuencia) del procedimiento

adoptado, el cual consiste en una analisis de fotogramas tomados a intervalos de cinco segundos.

El andlisis tierra-cielo es aqui considerado como importante parametro que vuelve a subrayar la
relacién diferente que cada individuo establece en cada secuencia, es decir la distinta relacion entre
individuo y ambiente. Las secuencias explicitadas tienen antes de todo un significado perceptivo,
dependen de la percepcion directa y de aquel que Lynch ha llamado “sentido del espacio”, pero se
vuelven preciosos indicadores cognitivos del lugar atravesado. Si, en efecto, en las escenas mas
especificadamente urbanas (aunque con distintas densidades), prevalece el sentido de estar
envueltos en el espacio ciudadano (sec.l, sec.2, sec,10 y en parte la sec.3), en las secuencias
correspondientes a la parte del viaducto que cruza el Riachuelo o que se elevan suficientemente
sobre el plano del campo, se percibe un sentido de pertenencia al cielo (sec.4, sec.7). Las
secuencias cinco y seis correspondientes por fin al tramo relativo al peaje Dock Sud resultan méas
dificiles para clasificarlas en términos de relacion individuo-ambiente. Efectivamente también en el
relato hecho en el momento de la experiencia de campo, la sensacion predominante ha sido aquella
de una cierta dificultad de orientacion (prescindiendo del claro simbolo representado por la
estructura del peaje) con respeto del entorno, un sentido de extrafiamiento y, de todas maneras, de
poca agradabilidad por la falta de caracterizacion del lugar. Ademas, este analisis permite destacar

algunos elementos que funcionan como metas parciales para alcanzar. Los elementos que se
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distinguen constituyen landmarks perceptivos, cargados ademas de un significado historico y
cultural. Tienen una vez mas un significado cognitivo relevante. EIl analisis ayuda a definir en parte

la legibilidad, pero de esto nos ocuparemos en la etapa de evaluacion.

Sec.1

Sec.2

Sec.3

Sec.4

Sec.5
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Caracteristicas predominantes en las secuencias

La autopista considerada atraviesa un espacio complejo y heterogéneo tipoldgica y funcionalmente.
Las secuencias 1, 2 y 10 muestran el caracter urbano del &mbito estudiado, en el cual la ruta corre
sobre un viaducto a la altura de alrededor del tercer piso de los edificios del borde. Las fotografias
nos permiten entender cual es la estructura y la tipologia del tejido edilicio; se trata de un area
caracterizada por edificios de habitacion con rasgos bastantes distintos entre si. A torres de
alrededor de quince pisos se acercan edificios de menor altura, a menudo de sélo uno o dos pisos,
de los cuales s6lo vemos los techos planos. En esta situacion se prefiere excluir juicios sobre el
valor arquitectonico de los mismos, pero no es posible no hacer referencia a la peligrosidad con la
cual la ruta toca a algunos de ellos. La calidad de vida de los habitantes de esta area esta
fuertemente puesta en discusion por el paso de la ruta, puesto que, si no han sido tomadas en cuenta
las distancias minimas en el momento del proyecto, tanto menos han sido pensadas medidas de
proteccién con respeto de los que viven en estos edificios. Sumando todo, mas alla de la
incoherencia general que caracteriza al tejido edilicio en si, las secuencias que le pertenecen
resultan bastante bien legibles y coherentes. La secuencia 3 se ubica como articulacion entre el
espacio tipicamente urbano de las precedentes e introduce al sector industrial de dicha secuencia y
de la siguiente.

Las secuencias 4, 7, 8 y 9, corresponden a un area de caracter industrial naval. Los elementos que
la distinguen son inconfundibles, aunque la estructura de la ruta con sus bordes, también la
presencia de elementos a mayor distancia (de mayor relacién dimensional), comprometen su
lectura. Las secuencias 4 y 7 se abren a la derecha hacia La Boca, la 8 corresponde a la apertura
sobre Dock Sud, mientras la 9 se abre sobre Puerto Madero. En la secuencia 9 se lee también un
sentido de acercamiento a la ciudad.

Las secuencias 5 y 6 de nuevo corresponden al &rea en proximidad de Dock Sud, donde predomina

una débil caracterizacion del espacio.
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A continuacion se presentan algunos elementos que
caracterizan generalmente a las rutas y a las autopistas.
Se trata de elementos en los cuales predomina una
dimension sobre las otras y se encuentran destinados a
funciones especificas. Son elementos generalmente
atendidos a nivel cognitivo, a los cuales prestamos
mucha atencién, aunque de manera frecuentemente
inconciente. Por estos motivos constituyen un
importante recurso a nivel proyectual. Pueden ser
utilizados, en efecto, para asignar direccioén o subrayar
determinadas vistas, para ocluir otras, para proveer
informaciones sobre el recorrido y sobre los elementos
gue se encuentran. Estos elementos seran definidos de
la siguiente manera: transversales, horizontales,

verticales y puntuales.

Elementos transversales

Se trata de puentes, pasarelas peatonales, sefiales de
trafico y estaciones de peaje. Los elementos
transversales contribuyen a destacar algunos encuadres
y establecen relaciones de escala y visuales distintas
segun las peculiaridades del borde. Es evidente que,
por ejemplo, la pasarela peatonal en correspondencia
del peaje Dock Sud (quinta foto desde arriba) resulta,
considerando la diferencia dimensional real, dotada de
mayor poder visual que el puente de conexion de la
autopista con la avenida 9 de Julio.

También se consideran elementos transversales las
rayas en relieve sobre el asfalto, las cuales confieren un
sentido de aumento de la velocidad de manejo.
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Elementos horizontales

Los elementos horizontales de borde son aquellos que
corren paralelos al carril. Ademés de las sefiales
horizontales en el pavimento (que desarrollan un papel
primario de referencia capaz de guiar la direccion de
manejo también en situaciones de escasa visibilidad),
otros elementos son las protecciones y los separadores
de carril. Ellos pueden ser caracterizados por
porcentajes distintos de transparencia y por diferentes
texturas. Estos dos parametros son decididamente
importantes a nivel proyectual porque pueden ser
utilizados para ocluir la vista o permitirla y, bien
pensados, pueden direccionar la mirada lateralmente y
en profundidad. En el caso en examen resulta que, en el
area urbana, estos elementos son metalicos y permiten
una cierta visibilidad hacia el otro lado, mientras que,
cuando la “25 de Mayo” se conecta con la “Buenos
Aires-La Plata” son sustituidos por guard rails de
hormigén continuos que bloquean parcialmente la
visién del ambiente circundante; esto se vuelve
particularmente molesto sobre todo en la secuencia 3 'y
9, porque alli cortan las estructuras (por ejemplo los
barcos del Casino), dejando aparecer los techos y
algunos centimetros de las paredes verticales,
procurando desilusion y tal vez también un estado de
peligro para el usuario, que se distrae esforzandose por
entender qué se esconde del otro lado de la barrera. En
correspondencia con la apertura sobre el Riachuelo y
sobre el Rio de La Plata, se observa una situacion
parecida. Sin embargo, en direccion La Plata, en el
tramo en subida de la secuencia 4, se crea un
interesante efecto, porque el encierro visual casi
completo en relacién con lo construido y el horizonte
bajo y lejano, por la altura del viaducto, confieren un
sentido de pertenencia al cielo acompafiado también

por un sentido de vacio y vértigos.
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Elementos verticales

Los elementos verticales desenvuelven un papel
fundamental en definir el ritmo de la ruta, tanto de dia
come de noche. Los postes de la iluminacion son
elementos generalmente atendidos cuando se recorre
una ruta, aunque de por si no se consideren
cognitivamente relevantes para su reconocimiento. Si,
en el tramo urbano, ellos confieren un cierto respiro
(entendido como ritmo) al recorrido, cuando el
viaducto se levanta més, se vuelven elementos que se
destacan del fondo y dialogan dinamicamente con las
estructuras verticales del puerto y dibujan el cielo.
Otros elementos que sobresalen por el predominio de la
dimensidn vertical son los carteles publicitarios que, en
la zona de Dock Sud, cuando la ruta esta a nivel de la
cota del terreno, arman una especie de pequefio campo
de landmarks, pese a que su disposicion es cadtica y se
confunden con los otros eventos que distinguen las
secuencias 5y 6.

Finalmente, las torres de algunos edificios, en
particular ciudadanos, tomando en cuenta sobre todo
las dimensiones con respecto a los demés elementos,
son hechos en los cuales cae el punto de fuga, razon
por la cual, converge la atencion. Por eso pueden
constituir parte de una estrategia de proyecto, destinada
a orientar y establecer referencias visuales y metas
parciales.
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Elementos puntuales

A continuacion se indican algunos elementos que
resultan particulares atracciones para la atencion. Son
elementos puntiformes a menudo llamados también
landmarks (entendiendo aqui su sentido méas extendido,
de elementos preeminentes que se destacan del
contexto). Resultan asi elementos reconocibles a lo
largo del recorrido en sus dos direcciones. Aunque,
segun hemos dicho, los fotogramas tomados
corresponden a un encuadre lateral derecho del campo,
se ha juzgado necesario insertar algunos eventos que
aparecian en el area izquierda del campo visual, porque
constituian puntos de referencia llave, reconocidos
desde la primera grabacién sensible del espacio y del
sentido del movimiento (etapa 1). Por lo tanto, las
imagenes, correspondientes al trayecto en direccion
Buenos Aires, que se refieren al puente Nicolas
Avellaneda® y a la torre con reloj del CIAE, no
pertenecen a las secuencias de fotogramas; tampoco las
imagenes del Casino y de las fabricas en el puerto, que
fueron imposibles de registrar a causa del guard rail

alto y opaco.

8 Foto de Vilma Trucellito, “ Desde el Riachuelo” Muestras realizadas por el Foto Club Buenos Aires,
noviembre 2005, en http://www.fotoclubba.com.ar/modules/news/index.php?storytopic=20&storynum=30
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Los distintos artefactos poseen valores estético-
figurativos e historico-culturales diferentes. Algunos de
ellos son una clara expresion de la identidad del lugar,
mientras que otros no parecen dialogar con el contexto.
Una cosa importante para subrayar es que a menudo
elementos  ubicados a distancias  relevantes,
correspondientes a otras partes de la ciudad, pasan a
pertenecer a la esfera visual de la ruta, a causa del
aplanamiento de los objetos en el fondo y de la relacién
dimensional entre ellos mismos. A nivel proyectual
esta resulta una herramienta muy potente para imponer

perceptivamente las imagenes.




Puntos de decision

Los puntos de decision corresponden a aquellos
momentos del viaje en los cuales se le da al usuario la
posibilidad de cambiar de direccion. Se trata de
momentos de articulacion de las rutas en donde la
claridad es el pardmetro mas importante para
considerar. El tramo considerado cuenta con dos en
direccion La Plata (salida 9 de Julio y empalme entre
las dos autopistas) y tres en direccion Buenos Aires
(salidas Dock Sud, Puerto Madero y 9 de Julio). Los
puntos de decisidn siempre estan indicados por sefiales
transversales y por indicaciones en el pavimento. Sin
embargo algunos elementos de referencia ayudan a fijar
mentalmente su ubicacién. La cuarta foto (salida Puerto
Madero) y en parte la quinta (salida 9 de Julio)
muestran cémo el elemento vertical en el fondo divide
el flujo de vehiculos. Por el contrario en los otros tres
fotogramas no es tan clara la presencia de las salidas;
sin embargo también los edificios, los elementos del
borde y las estructuras horizontales (como los guard
rails) pueden facilitar el reconocimiento. El usuario
habitual de esta autopista, por ejemplo, podra asociar el
alcance del edificio del canal televisivo, con sus
antenas en el techo, con la proximidad de la salida; en
cambio, esta consideracidn no tiene validez para quien
se encuentra viajando en este tramo ocasionalmente o
por primera vez. Algo parecido se puede decir con
respeto de las situaciones representadas en las fotos 2 y
3.
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Movimientos aparentes

En las paginas siguientes se mostrard, a titulo
explicativo, el mecanismo de los movimientos
aparentes de los objetos. Las secuencias fotograficas
son exhaustivas y creo que no necesitan explicaciones
especificas. Los movimientos aparentes reconocidos y
experimentados en el trayecto son esencialmente los
siguientes: de traslacion, lateral o frontal, o de rotacion.
Aquellos registrados aqui se refieren a lo que se sitda
en la parte derecha del campo visual; otros
movimientos han sido destacados en la parte izquierda
(es entretenido sobre todo el caso de las grias en zona
Dock Sud), las cuales, después de haber hecho
rotaciones y traslaciones, desaparecen como tragadas
por la tierra. Sin embargo no serd posible explicarlos
graficamente porque como ya se ha dicho, todo este
estudio se refiere al campo lateral derecho. De todas
formas, los ejemplos descritos explican

inequivocamente el fendmeno perceptivo.

Traslacion frontal y aumento del tamafio
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Traslacion frontal y aumento del tamafio
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Rotacion y traslacion lateral
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Areas de encierres y de aperturas visuales

Las secuencias 1, 2 y 10, correspondientes a la parte
mas tipicamente urbana del trazado, estan
caracterizadas por un relativo cierre espacial. Sin
embargo, el encierre nunca es total porque, si bien
algunos edificios hacen “de hombro” a la ruta (como en
la segunda y cuarta imagen), muchos otros se alejan de
ella, creando pequefios sectores de mayor respiro
(tercera imagen).

El tramo indicado estd caracterizado por una limitada
libertad espacial, por lo tanto la principal direccion de
las visuales se ubica en profundidad y derecho, en el
eje de la ruta hacia el horizonte. Por eso éste ultimo
toma una particular fuerza a nivel figurativo como
resulta, por ejemplo, en la primera foto. Algunas
esporadicas presencias vegetales también confieren a
dichas secuencias un efecto de cierre. La tercera y la
cuarta secuencia constituyen un area de transicion, pero
alli prevalece un sentido de apertura espacial,
caracteristica peculiar de las deméas secuencias. Como
ya se decia a propésito de los elementos que
caracterizan y componen la ruta, la libertad espacial
esta acondicionada por elementos que no permiten
participar completamente del espacio y crean también
un cierto estado de frustracion cognitiva. En la parte
ascendente del viaducto (sec.3 y sec.7) se puede
experimentar un sentido de pertenencia al cielo,
mientras en los tramos descendientes (sec.5 y sec.8), la
apertura del campo visual resulta maxima y se logra

superar el obstaculo constituido por el guard rail.

Areas de encierre visual
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Areas de apertura visual
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4. LAEVALUACION Y ESTRATEGIA DE PROYECTO

Esta ultima parte presenta las conclusiones a las cuales se ha llegado, partiendo de una
experiencia directa y subjetiva.

En la introduccion se ha hecho referencia al papel del paisajista como aquel que puede transformar
la experiencia perceptiva individual en una forma del paisaje que es, ante todo, revelada a los
demas y compartida socialmente; por lo tanto, el paisajista puede transformar la experiencia
subjetiva en un proyecto de paisaje para una colectividad, entendida como representacion de la
relacién del individuo con su espacio vital.

Esta Gltima fase, entonces, sigue al trabajo desarrollado en las paginas precedentes, que, en sintesis,
corresponde a la descripcién de una experiencia de espacio y movimiento. Podemos considerar esta
nueva etapa como evaluativa y también como paso propedéutico, previo al proyecto mismo. No se
llegara aqui a realizar la propuesta de un proyecto, aunque se considere que ello deberia constituir
la consecuencia natural del trabajo realizado hasta ahora; s6lo se plantearan algunas lineas
consideradas como guias al proyecto en cuanto en esta instancia se considera mas importante poner
a prueba el funcionamiento de la metodologia propuesta.

Partimos de la base de que si el usuario considera comunicable y experimentable el proyecto del
paisaje de una ruta, es porque el proyecto ha sido sometido a una evaluacion positiva, segun la cual
el individuo acuerda con lo que percibe. Tal evaluacion positiva, correspondiente a un sentido de
seguridad a nivel emotivo, colocaria al individuo en un estado de atencion y de predisposicion al
conocimiento y al descubrimiento de los lugares en los cuales vive. Segun las teorias desarrolladas
por los psicélogos ambientales, la condicion fundamental para que ello se verifique consiste en
poder reconocer un ambiente ordenado y placentero. Los parametros (que ya han sido discutidos en
el tercer capitulo, al cual se reenvia), que permitirian evaluar esa situacion son los siguientes:
coherencia, legibilidad, complejidad, misterio, libertad espacial y perspectiva.

Las siguientes lineas de proyecto, por lo tanto, nacen del reconocimiento de las situaciones en las
cuales tal orden hace falta, para las cuales se expresarian juicios negativos y de la identificacion de
herramientas y acciones capaces de intervenir en la reconstruccion de tal imprescindible orden. La
estrategia de intervencidn, entonces, se liga a través de una relacion causa-efecto con la evaluacion
ambiental.

Cada secuencia esta conectada a una situacion (puntual, de cierre espacial, de articulacion
entre secuencias, de progresiva apertura visual, de gran apertura visual) que resume en si su
caracter principal. En base a las informaciones grabadas ha sido posible reconocer las
probleméticas principales relativas a cada situacion. En un paso sucesivo y posterior han sido
detectadas areas potenciales de intervencion (en las cuales aplicar la estrategia de proyecto
identificada), en base al estudio de la relacion entre campo visual, percepcion y estado de atencion

(cap.3). Volviendo a nombrarlas sintéticamente ellas son las siguientes: Zona 1, “de los
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movimientos relativos y de traslacion rapida”, Zona 2, “de los movimientos rotatorios y
traslatorios”, Zona 3, “estatica” y Zona 4, “de fondo”. El reconocimiento del &rea de intervencion
esta vinculado al reconocimiento del espacio de la ruta, el cual depende de la identificacion de sus
confines perceptivos y cognitivos, desenvolviéndose por lo tanto en un campo tridimensional sujeto
a dilataciones y contracciones plasticamente continuas.

Como ultimo paso ha sido identificado el parametro méas indicado para resolver las problematicas
subrayadas y las sugerencias proyectuales correlativas, lo que se ha Ilamado estrategia de
intervencion. Seria auspicioso que la estrategia fuera capaz de conducir a operar segun un lenguaje
de los elementos propios de la ruta (carriles, asfalto, sefiales, bordes, iluminacion, barreras
acusticas, etc.) que puedan articularse con las distintas manifestaciones de los lugares que las
carreteras atraviesan.

Como se decia al principio del capitulo, el area en examen, por el hecho mismo de tratarse
del ingreso a la ciudad, esta caracterizada por una fuerte complejidad. Se inserta en el tejido urbano
de los barrios de Constitucion y San Telmo, y llega a tocar visualmente el obelisco que, construido
para conmemorar el tricentenario de la fundacion de la ciudad de Buenos Aires (1636), constituye
uno de los landmaks que la representan mundialmente. El camino llega a la ciudad luego de haber
pasado Dock Sud, La Boca y Puerto Madero. Ademas de los elementos de referencia ya vistos y
descriptos, como los edificios de Puerto Madero, la Reserva Ecolégica Costanera Sur, el edificio
del CIAE, el estadio de Boca, el puente transbordador, los contenedores de Dock Sud y las gruas, la
autopista se abre sobre el Rio de La Plata, cruza el Riachuelo y por un tramo se acompafia con la
Dérsena Sur.

No obstante la carga y riqueza a nivel historico y cultural de la zona, ella sufre ciertas
problematicas a nivel estructural, organizativo y perceptivo. Esta situacion se debe en parte a la
presencia de la ruta misma que, como ya se aclar6 anteriormente , pasa lacerando el tejido de los
barrios; por otro lado, el caos que se advierte a nivel perceptivo corresponde quizés a una mala
gestion, planificacion, ocupacién y desarrollo del suelo. Podriamos afirmar que toda el area se
caracteriza por una difusa desorganizacion perceptiva, que en algunas situaciones se vuelve
extremamente compleja; ademas estd a menudo marcada por una cierta incoherencia y pérdida de

unidad.

89



Cuadro 3

SITUACION [ SECUENCIAS | PROBLEMAS REAS DE INTERES | ESTRATEGIA
Puntual Sec.1, Dificultad en  reconocer los | Carriles COHERENCIA
Sec.6* elementos fundamentales para la Reconocimiento de los elementos
orientacion (desorientacién y estructurales, atendidos y tipicos
perdida de contacto con el lugar) Lograr una facilidad perceptiva (sefializacion,
Inseguridad guard rails, protecciones acusticas)
Falta de medidas de proteccion para Proteccion de los habitantes
los edificios
Encierre Sec.2, Desorganizacion en la relacion entre | Zona 1 LEGIBILIDAD y COMPLEJIDAD
espacial Sec.10 la ruta en si y el tejido urbano Zona 3 Proyecto de area para reconstituir una
Presencia de  elementos de relacion fisica, perceptiva y cognitiva entre
incoherencia en el tejido los dos lados de los carriles a reinterpretar y
Falta de medidas de proteccion para reconstruir una unidad espacial urbana que
los edificios involucre la autopista.
Dificultad cognitiva es decir en Eliminacion de los elementos incoherentes
reconocer la estructura y el pasaje de Proteccién de los habitantes
una situacién urbana a otra
Articulaciéon | Sec.3 Area de empalme con puntos de | Carriles MISTERIO y PERSPECTIVA
entre decision (cfr. Situacién | Zona 3 Por la imposibilidad de alcanzar el lado
secuencias correspondiente) izquierdo (por las pendientes y la estructura
Area compleja de convivencia de de la ruta), y por la dificultad perceptiva en el
situaciones urbanas distintas lado derecho, y por el carécter de articulacién
Area con fuertes dificultades entre unidades espaciales distintas, se
perceptivas por presencias de propone pensar la  secuencia come
obstaculos, confusion y introductoria a la otra, articulando la relacién
desorganizacion espacial. por encierres y perspectivas progresivas. En
Imposibilidad de alcanzar el final alcance de una meta (torre).
visualmente el lado izquierdo Area de mayor libertad proyectual (a
Dificultad de  orientacion vy reinventar por la falta de caracter)
inseguridad (esfuerzos cognitivos)
Articulaciéon | Sec.9 Area de empalme con puntos de | Carriles COHERENCIA y PERSPECTIVA
entre decision (cfr. Situacion | Zona 4 Sobre el lado derecho, por la apertura
secuencias correspondiente) espacial sobre el rio, se propone trabajar,
Area compleja de convivencia de sacando los obstaculos que impiden algunas
situaciones urbanas distintas importantes perspectivas
Dificultades perceptivas por la
presencia de algunos obstaculos
(sobre todo guard rail)
Progresiva Sec.4, Dificultades perceptivas por la | Carriles LIBERTAD ESPACIAL Y MISTERIO
apertura Sec.7 presencia de algunos obstaculos | Zona 4 Destacar los hitos y landmarks
espacial (guard rails y carteles publicitarios)
Dificultades en reconocer algunos
hitos del entorno (en la zona de
fondo)
Apertura Sec.5 Aumento de confusién, | Zona 1 COHERENCIA
espacial incertidumbre, Incoherencia, falta de | Zona 2 Reconocimiento de los elementos
definicion y de unidad espacial, | Zona 3 estructurales, atendidos y tipicos
confusion de elementos (carteles | Zona 4 Lograr una facilidad perceptiva (sefializacién,
publicidad, area verde, villa, peaje) guard rails, carteles publicitarios)
Desubicacion , desorientacion Permitir  alcanzar  progresivamente el
horizonte
Area de mayor libertad proyectual (a
reinventar por la falta de caracter)
Apertura Sec.8 Dificultades perceptivas por la | Zona2 LIBERTAD ESPACIAL
espacial presencia de algunos obstaculos | Zona 4 Destacar los hitos y landmarks

(sobre todo guard rail)

*aunque corresponda a una secuencia caracterizada por progresiva apertura visual, por la situacion en el entorno y por la funcién de
cabecera del tramo se acerca mas a la situacion de introduccion de secuencia. Por lo tanto la estrategia mas apropiada de proyecto a
utilizar tendria que subrayar la necesidad de coherencia.
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1. Situacion puntual

La situacion puntual corresponde sustancialmente a las secuencias que identifican el
ingreso y la salida del recorrido (sec.1, sec.6) y ademas a todos los casos en los cuales un individuo
se enfrenta con una decision a tomar dentro del plano de su viaje. Se ha destacado que en tales
circunstancias el individuo se encuentra relativamente interesado en el ambiente y que su principal
preocupacion es la orientacion y la necesidad de mantener su equilibrio dentro de la nueva
situacion en que se encuentra. Por lo tanto se vuelve necesario garantizar que en tales situaciones el
individuo se encuentre en condiciones de seguridad emotiva y cognitiva. Para lograrlo, el ambiente
tendria que garantizar una coherencia de base. Un ambiente coherente presentaria referencias
claras, estructurales, que corresponderian a lo que el individuo espera encontrar, en otras palabras,
elementos relativos a la activacion de aquel esquema ambiental que permite su reconocimiento,
ubicado en aquella zona del campo visual capaz de ser registrada en dichas condiciones. El usuario
esta interesado por su entorno inmediato, es decir por los carriles y sus elementos de contencion y
por todas aquellas sefiales que lo orienten. Se trata por lo tanto de insertar, en todas las situaciones
puntuales y de decisidn, informaciones sencillas y precisas, que sean inmediatamente reconocibles,
gue constituyan ademas momentos que se repitan de manera inconfundible en todas las ocasiones

necesarias, en base al lenguaje proyectual de la ruta.

2. Situacion de cierre espacial

Se caracteriza por un relativo cierre espacial y corresponde a las secuencias 2 y 10, es decir
a la parte de la autopista “25 de Mayo” que atraviesa los barrios de Constitucion y San Telmo.
En este tramo el usuario empieza a investigar el ambiente que lo rodea y orienta su interés hacia el
inmediato contexto lateral (por el corte de este tramo no llega a indagar las zonas 2 y 4 del campo
visual) y hacia las medias distancias.
El &rea reconoce su principal problema en el establecimiento de una relacion entre la ruta y el
tejido edilicio, que por su lado, no presenta una caracterizacion fuerte o una marcada identidad
espacial. Resulta dificil, por lo menos para quien no conoce bien la zona, identificar los rasgos
peculiares de un barrio con respeto de otro. La prepotencia con la cual la ruta corta el tejido se
advierte de manera particular en correspondencia de aquellos edificios que casi parecen fusionarse
con la ruta misma. Y se manifiesta también en la relacion altimétrica entre la ruta y la masa
edificada. En tanto la ruta corre en todo el tramo sobre un viaducto, genera una serie de espacios
gue no han sido proyectados, espacios intersticiales, de borde, entre la ruta y los edificios, y bajo el
viaducto. En este caso el pardmetro que mayormente influiria en la evaluacion ambiental seria la
legibilidad, ligada indisolublemente a la reconociblidad de la identidad del lugar, al reconocimiento
de una unidad espacial. Los confines perceptivos en esta seccion se expanden mas alla del borde,
en la zona de los movimientos relativos y de traslacion rapida y en la zona estatica en donde se

proyecta la silueta urbana.
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En esta seccion el proyecto no tendria que referirse estrictamente a la ruta, tendria que ubicarse
dentro de una propuesta mas amplia de recualificacion urbana; deberia tener como objetivo
reconstruir una identidad espacial que incorpore al viaducto, reconectando los elementos urbanos
en un espacio Unico, de manera tal de que el viajero pudiera ser participe y de que las dos partes de
la ciudad ahora divididas pudieran dialogar nuevamente. Se trataria por lo tanto de re-estudiar las
relaciones entre el tejido urbano y la ruta, prestando particular atencién a las necesidades de los
habitantes de los barrios atravesados. Se deberian solucionar las situaciones de particular
incoherencia (detectando edificios y actividades extrafias) y tomar medidas de proteccién para los
habitantes que viven en estos bordes. De esta manera, la ciudad devendria legible en su articulacion
plastica y en la superposicién dinamica a lo largo de la ruta. Tal vez seria interesante trabajar
explicitando y subrayando la experiencia cinética, de movimiento. Como en una obra de arte que
fusiona las partes en un todo Unico en transformacidon continua, podria constituirse un acto o

germen de una nueva reconociblidad e identidad urbana que considere la ruta parte de ella.

3. Situacién de articulacién entre las secuencias

Las secuencias 3 y 9 pueden ser consideradas como areas de articulacion entre la zona
urbana y aquella del puerto; constituyen de hecho el punto de empalme entre las dos autopistas
(una urbana y la otra suburbana). La situacion se presenta de manera bastante distinta en los dos
sentidos de marcha, desde el momento en que los dos carriles siguen en viaductos distintos. En
ambos sentidos de marcha ademas, se encuentran puntos de decision (véase el punto 1).
En cuanto a la secuencia 3, ya hemos constatado la dificultad perceptiva que marca el tramo,
debida a la presencia de un guard rail que impide la vista y, por un cierto tramo del recorrido, del
carril opuesto que se eleva a una cota mas alta; en efecto, los elementos restringen el campo
espacial. El &rea a la derecha del carril esta caracterizada por confusion difusa, desorganizacion
espacial e incoherencia perceptiva.
Ademas, el tramo estd marcado a través de la pavimentacion con disuasorios de velocidad (rayas
blancas transversales a los carriles y en relieve): esto significa que es necesario aumentar el estado
de atencidn por una situacién de peligro potencial. En esta situacién, por lo tanto, la complejidad,
es decir una alta densidad de informaciones, comporta la necesidad de aumentar la velocidad de
analisis, realizando por lo tanto un mayor esfuerzo cognitivo. Por estas razones se considera
necesario mantener un cierto cierre espacial, garantizando sin embargo algunas vistas en
profundidad (en el area estatica). EI pardmetro misterio deberia ser utilizado para dar un sentido de
progresion y de acercamiento progresivo al CIAE (que se plantearia como meta visual); en este
tramo ademas se considera importante no perder el contacto con el entorno, porque ello podria
aumentar la sensacion de inseguridad e inducir situaciones peligrosas. El proyecto concerniria

principalmente a la ruta en si y a sus elementos, no descuidando los eventos que se manifiesten
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progresivamente en la zona estatica, que devendria la principal direccion de atencidon, en donde por
lo tanto se deberian preanunciar los eventos.

La situacion en la cual se configura la secuencia 9 corresponde casi totalmente a la rampa
de conexion con la autopista “25 de Mayo”; se caracteriza por un cierto estado de confusion, sobre
todo por la presencia de obstaculos que impiden las visuales en profundidad sobre el area de Puerto
Madero y sobre la Reserva Ecologica Costanera Sur. Resultaria fundamental volver a abrir las
perspectivas sobre las darsenas, interviniendo ante todo en los elementos horizontales y verticales
de la ruta, sobre sus bordes y el fondo. Por otro lado, esta secuencia se vuelve mas compleja si
consideramos que introduce el tramo urbano. Por la conformacién del empalme y la situaciones de
peligro que pueden crearse por el confluir de las rampas y de los vehiculos, se considera importante
no aumentar el esfuerzo cognitivo del usuario, no sobrecargar la escena y garantizar la coherencia
estructural. Las sensaciones sinestésicas a nivel de pavimentacion podrian ademas ser repetidas de
manera de producir una disminucién de la velocidad, un aumento de la atencion, orientada

primariamente a la seguridad pero también a permitir que la vista enfoque mejor la perspectivas.

4. Situacion de progresiva apertura visual

Es la parte de la autopista caracterizada por una apertura espacial progresiva. Esta
particular situacién se debe al hecho de que la ruta es un poco empinada; la forma ligeramente
parabolica confiere caracteristicas distintas en los dos sentidos de marcha. Las secuencias a nivel
perceptivo no presentan particulares problemas: s6lo algunos obstaculos, es decir los guard rails y
los carteles publicitarios, vuelven la escena menos clara.

En la secuencia 4, en direccion La Plata, el horizonte construido desaparece y el campo
visual es ocupado por el cielo, por pocos elementos constructivos y de equipamiento de la ruta y
por dos puentes de hierro, sobre la mano derecha, que dominan el campo visual. La estrategia que
le corresponderia estaria destinada a crear una cierta expectativa mientras que la carretera sube, a
estimular la curiosidad por medio del parametro misterio. Por lo tanto la dificultad perceptiva
generada por el guard rail podria constituir una herramienta para subrayar el sentido de aislamiento
y pérdida de contacto (durante algunos segundos) con el suelo, una especie de flotamiento en el
aire, de pertenencia al cielo. Esta sensacion constituiria también un momento de descanso cognitivo
para el usuario recién salido del caos ciudadano. Alcanzado el punto de maxima altura y
empezando la fase de bajada, el campo se abriria totalmente al observador. El asfalto también
podria ser trabajado de manera que su gradiente de textura sea compatible con el del cielo,
permitiendo la fusion perceptiva y aumentando el sentido de vértigo y tension.

En cambio, en la secuencia 7, la pendiente hacia el lado derecho, permite tener siempre
como referente visual el rio y el area portuaria. En esta direccidn, por lo tanto, ella se acercaria a
una secuencia de apertura visual; sin embargo la presencia de elementos de molestia visual (sobre

todo los carteles publicitarios) y el hecho de no encontrarse todavia en viaducto (que consentiria
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una mayor libertad espacial) limitan tal sentido de apertura. Subiendo en altura, el campo se abre y
se manifiestan el &rea naval y el rio. En este caso también se deberia trabajar con los elementos del
borde para garantizar una apertura progresiva y controlada de tal campo.

Ademaés de intervenir en los bordes y asfalto, el proyecto deberia incorporar el fondo, en

donde justamente se podrian destacar determinados puntos de referencia y landmarks.

5. Situacién de gran apertura visual

Las secuencias 5y 8 se caracterizan por una general apertura del campo visual.

La secuencia 5 probablemente corresponde a una zona mayormente confusa y dificil de
comprender por la dificultad que presenta al reconocimiento de la unidad espacial. EI area que se
alcanza visualmente indica situaciones fragmentarias, con ausencia de caracter y elementos en
contraste o por lo menos no conformes entre si. La estructura de la estacion del peaje y la pasarela
peatonal no estan en didlogo con el entorno y se percibe una confusion general a nivel cognitivo.
Los carteles, sefiales y publicidades aumentan la situacion de desarreglo e incoherencia. El area
necesitaria un proyecto que la reconsidere, que redistribuya y defina las funciones y usos que ahora
se aproximan indiscriminadamente. Encontramos de hecho edificios de habitacidn, galpones
industriales, areas de edificacion espontanea, areas abandonadas con cobertura vegetal que no logra
tener un sentido en el lugar. El proyecto deberia orientarse por lo tanto a dar coherencia y un ritmo
de base, que configurarian una secuencialidad con respecto a lo que antecede y a lo que sigue mas
adelante (aunque el &rea sucesiva no esté incluida en este estudio). Tal vez las sefiales, la relacion
carril-borde, la iluminacién y también las publicidades (si fuera posible otorgar esa funcién a este
area) deberian ser utilizados para reconferir coherencia y respiro a la secuencia. Por lo tanto, el
proyecto deberia considerar limites espaciales mas amplios; seria necesario encarar una propuesta
méas amplia de recualificacion. Seguramente se podrian introducir nuevos significados dirigidos a
reconstruir o quizas a determinar una nueva identidad espacial. Esta secuencia permitiria entonces
una mayor libertad de proyecto.

Por otro lado en la secuencia 8, que parece sufrir solo algunos problemas perceptivos
causados por las caracteristicas y medidas del guard rail, llama la atencion la presencia de edificios
gue lejanamente se destacan del fondo, y que pertenecen a otras partes de la ciudad. Se considera
necesario, por lo tanto, trabajar sobre las relaciones jerarquicas entre los elementos, de manera que
se pueda diferenciar lo que forma parte del lugar y lo que, en cambio, introduce, anticipandolas,
otras partes de la ciudad. La apertura espacial en este caso permitiria la vista lateral, hacia abajo,
sobre un sitio complejo pero que se presta a una buena lectura y reconociblidad porque satisface
los principios basicos de organizacion perceptiva: posibilidad de percibir grupos unitarios, formas
cerradas, continuidades lineales (como las orillas del Riachuelo y del Rio de La Plata); permitiria

también asociar colores a ellos, y entenderlos en términos dimensionales. En este caso la estrategia
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se basaria en brindar libertad espacial, volviendo a pensar el guard rail y valorizando algunos

landmarks desde el punto de vista perceptivo.
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CONCLUSIONES

Este trabajo se ha planteado en términos de experimentacién dentro del tema de la
construccion del paisaje relacionado con las infraestructuras para la movilidad; se ha tratado de un
relato de una experiencia directa e individual.

Ya se ha dicho que la infraestructura desarrolla funciones distintas, que deberia ser

considerada como obra arquitectonica, aun como elemento territorial y también como lugar que
permite y donde se realiza la comunicacién. Ademas, existen distintas tipologias de rutas (desde las
autopistas hasta las calles) y, en consecuencia, distintos usuarios, distintas velocidades de manejo.
Hay caminos exclusivos para vehiculos y otros que pueden ser recorridos también por bicicletas y
peatones; hay caminos ya construidos y otros a construir.
Dentro de este tema complejo, por lo tanto, se puede ver que las lineas a investigar podrian ser
numerosas. Y podrian ser investigadas también segin enfoques y puntos de vista distintos,
considerando el aporte de numerosas disciplinas. Se considera que en el paisaje (entendido como
campo de investigacion) confluyen aportes disciplinarios distintos. Estaremos todos de acuerdo en
reconocer que el paisaje no tiene a que ver solo con la arquitectura o con el urbanismo (entendido
como planeamiento y gestion del territorio), sino que involucra aquellas esferas del pensamiento,
como por ejemplo la filosofia, el arte, la sociologia, la antropologia, la ciencias naturales, la
geografia, que consideran y se relacionan con el hombre, su vida en un ambiente, su expresion en
él.

Se ha tratado de reflexionar sobre las relaciones que se establecen con el territorio cuando
un individuo se desplaza a lo largo de los caminos. Por lo tanto, este trabajo no se ha centrado en la
infraestructura en si, como hito que organiza y ordena el territorio, como elemento estructurante el
territorio, sino que ha intentado avanzar en el analisis de la infraestructura y el territorio tal como
son vividos y experimentados concreta y sensiblemente en la vida cotidiana por los viajeros. Tal
propésito ha llevado a recortar el ambito de investigacién, tanto desde el punto de vista del marco
tedrico como del empirico. Lo que se quiso lograr fue justamente el relato de una experiencia
perceptiva humana, en rutas ya construidas y recorridas exclusivamente por vehiculos. Todo esto,
explicitado desde el principio (proseguimiento de la tematica del taller y interés personal con
respeto del tema), ha permitido volver el trabajo abarcable y manejable adentro del programa de
maestria.

Si este enfoque permitio profundizar sobre determinadas cuestiones, posiblemente habré dejado de
lado o no habra considerado otras igualmente significativas. De eso se tiene conciencia y por lo
tanto en esta conclusion, ademas que subrayar los elementos que se consideran aportes, se tratard
de destacar algunas cuestiones que se estiman importantes y que en este momento, por distintas

motivaciones, no se han podido desarrollar.
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La metodologia trazada y su puesta a prueba en el caso de estudio, como ya se ha dicho,
tiene como finalidad Gltima el proyecto. Se trata todavia de un tipo particular de proyecto, sobre el
cual quizés ya se ha trabajado, pero que generalmente no es tenido en cuenta; se plantearia de una
especializacion dentro del proyecto de las infraestructuras, considerando la recuperacion y
remodelacion de los caminos. La propuesta se basa en la constatacion de que la mayoria de los
caminos construidos que marcan nuestras ciudades y que conectan los distintos centros (por lo
menos en Europa después de la Segunda Guerra Mundial) fueron pensados de manera muy
restrictiva, insensibles a los lugares atravesados y generadores de areas marginales, desprovistas de
cualquier funcién, que aparecen como espacios descualificados y alienantes. Por eso, quizas se
tendria que empezar a actuar alli donde se han dejado cicatrices. En cuanto arquitectos
consideramos como problema de gran actualidad la remodelacién de los edificios, pero no
pensamos lo mismo con respecto a los caminos (por lo menos asi parece si miramos a nuestro
alrededor). Claramente eso tiene principalmente a que ver con el hecho que todavia no se las han
involucradas tanto en nuestra cultura, es decir que “no estamos acostumbrados a pensar las rutas,

no sabemos como pensarlas”®

, quizas por la relativa corta edad que tienen los tipos de estructuras
aqui considerados y por la mirada exclusivamente técnica con la cual se han tomado a menudo su
proyecto. Con respecto del trazado queda bastante claro que se puede hacer muy poco, pero en
cuanto a las relaciones que se establecen entre lo que en estos caso es lamentablemente un adentro
y un afuera (en vez que un espacio transversalmente continuo), se puede intervenir con proyectos
que involucren el paisaje, reconstruirlos o, si fuera necesario, inventarlos.

El espacio, el paisaje de la ruta (que aqui se ha considerado como un espacio variable que
se dilata y se contrae a lo largo de los carriles) se expresaria en toda su fuerza a través del
movimiento. Quizas los artistas son los que méas han trabajado en este sentido hasta ahora (se hace
referencia por ejemplo a quienes trabajan en el arte cinético y en el land art). En conjunto con ellos
se podria lograr devolver la experiencia cinéetico-espacial. Al mismo tiempo seria auspicioso
desarrollar un lenguaje de proyecto (lamentablemente en este trabajo no se ha logrado investigar
sobre este aspecto aunque se lo considere fundamental en la definicién de la ruta ante todo como
lugar) que tome los elementos que describen y pertenecen a los caminos, (postes de iluminacién,
sefiales, guard rails, etc.), los organice, interprete, respetando estandares y normas de seguridad,
para lograr expresar los lugares atravesados y sus identidades.

Quizas las principales limitaciones en este trabajo estén relacionadas con el hecho que la
experiencia madurada ha sido, por fin, una experiencia sujetiva. Pero tal caracter formé parte, en
cierta medida, de un desafio del cual se tenia conciencia desde el principio. Obviamente, no se
pretende que una experiencia personal construya el paisaje. Mas bien se considera que tal

experiencia tendria que ser extendida en un proyecto participativo, en el cual pudieran controlarse

8 Maffioletti, op.cit., p.34
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distintas variables entre las cuales, ademas de las percepciones individuales, los distintos usuarios,
sus motivaciones y objetivos de viaje. El paisajista luego tendria que llevar a una sintesis (no en el
sentido de sumatoria) lo vivido por la gente, considerando también las otras sensaciones que llevan
a la percepcion. En este trabajo la eleccion de seleccionar y aislar la percepcion visual claramente
constituye una debilidad porque nunca se la puede pensar en términos de un proceso analitico. De
hecho, en el registro de la experiencia, la dificultad mas grande ha sido exactamente esa: la de
abstraerse de las otras sensaciones que seguian surgiendo a lo largo del recorrido.

Concluyendo, se considera que el acercamiento perceptivo aqui desplegado, (el cual,
recordamos, considera la percepcidn una sintesis que involucra la cultura, que se desarrolla en un
nivel superior, cognitivo), se puede constituir en una etapa fundamental del proyecto del paisaje en
los caminos. Aungue todavia no podria sustituir al proyecto tradicional (considerando que en éste
se logra recortar los aspectos culturales y sociales de manera méas contundente), constituye una via
en la cual seguir investigando, para realzar la experiencia del hombre en comunicacién con su
ambiente, haciéndole sentir que aquello que se proyecta se dirige a él, se piensa en funcién de él,

para que, reconociéndose en la experiencia, se sienta parte del paisaje.
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ANEXO - FOTOGRAMAS DE VIDEO®®

% Video grabado, con camera de video digital, en el tramo de estudio, el dia 28 de Octubre 2006.
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