UBHAS PUBLICAS

Afio CXXI

ABRIL

1974 Nam. 31§

OBSTRUCCION E INTRUSION VISUAL:

UN ASPECTO DE LA POLUCION AMBIENTAL
ORIGINADA POR EL TRAFICO )

El articulo que sigue analiza somer
el grado de molestia que para un obs
situaciones rurales y urbanas. Se proponen algunos

para posibles estudios subsecuentes.

Introduccion.

La creciente importancia concedida a los
efectos ambientales en la evaluacion de esque-
mas de Planeamiento del Transporte tanto ur-
bano como rural, ha dado como resultado Ia con-
secucion de importantes realizaciones en el te-
reeno de la cuantificacion de aquellos efectos.

Ruido, contaminacién, demoras a peatones,
han sido, en algunos casos, ya cuantificados y
se han propuesto cifras de las que los planifi-
cadores pueden servirse como herramientas Gti-
les en la determinacion de las relaciones entre
las caracteristicas del trafico y los niveles de
calidad ambiental.

La influencia que los vehiculos y las estruc-
turas directamente relacionadas con ellas ejer-
cen sobre la calidad visual de los conjuntos ur-
banos esta siendo hoy en dia investigada por los
técnicos,

En el estado actual de dicha investigacion
se han obtenido resultados positivos en la cuan-
tificacion de 1a “obstruccion” causada preferen-

—_—

("} Se admiten comentarics sobre el presente articulo,
Que pueden remitirse a la Redaccion de esta Revista hasta
el 31 de julio de 1974
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amente el estado del problema de cuantificar
ervador supcne la presencia de vehiculos en

métodos orientatives y de mejora

temente por las estructuras al incorporarse al
paisaje rural. Un camino mucho mas largo que-
da para determinar cifras de “intrusidén”, es de-
cir, molestia visual para un observador cuando
se toma en cuenta la calidad estética del paisa-
je sobre el que la intrusién se realiza.

En los parrafos siguientes los dos fendme-
nos seran tratados por separado con el fin de
exponer para cada caso el estado presente de
las investigaciones, asi como los metodos utili-
zados en la determinacion de los coeficientes
de obstruccion e intrusion.

La obstruccion visual,

Los estudios realizados hasta Ia fecha se ba-
san en medir la proporcién del campo visual
que un objeto oculta a un observador situado
en un punto dado.

Aparecen, pues, tres factores esenciales a
ser tenidos en cuenta:

a) Escena obstruida.

b) Agente obstructor.

c) Situacion del observador.

Una primera aproximacion al problema ha
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de ser la delimitacion de estos tres factores; es
decir, las posibilidades diferentes de obstruc-
cion que se planteen seran funcién de las varias
combinaciones de situacion plausibles.

Dentro del apartado primero, las situaciones

espaciales que pueden presentarse son clasifi-
cables en funcion de:

— Su origen:
Naturales: Paisajes, etc.
Artificiales: Alteradas por el hombre (ciu-
dades, etc.).
— Su uso:
Rural: De recreo, proteccion paisajistica,
etcétera.
Conjunto histérico-artistico.
Peatonal.

Los agentes obstructores los constituyen el
trafico y todas aquellas estructuras méas o me-
nos imprescindibles para movimiento de los ve-
hiculos. En un intento de clasificacién pueden,
pues, listarse:

— Trafico: En movimiento o estatico.

— Terreno para uso exclusivo de vehiculos.

— Estructuras de uso, reparacion, almace-
naje, etc., de vehiculos.

— Objetos destinados a la ordenacion del
movimiento de los vehiculos: Sefaliza-
cion, puntos de luz, etc.

En el apartado ¢) se inciuyen las posibles
situaciones del observador sobre el que tiene
lugar la obstruccion. En un principio pueden
proponerse:

— Interior de edificios:

Residencia.

Trabajo, etc.
— Exterior:

Peatones.

Conductores y pasajeros de vehiculos.

En ninguna de las clasificaciones aqui apun-
tadas se pretende conseguir un caréacter dog-
matico. Cualquier observador puede sugerir al-
gun nuevo aspecto a incluir en la anterior cla-
sificacion.

La justificacion para la propuesta yace en su
caracter operativo y su utilizacion metodolégica
para la mayor parte de los estudios realizados
hasta la fecha.

La obstruccion asi planteada trata de medir-
se en base de un indice que determine en qué
proporcion los agentes obstructores “tapan” la
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escena frente a la que se insertan a un obser-
vador situado en una posicién dada.

En los estudios realizados en Gran Bretafa
encaminados a cuantificar la obstruccién visual
(ver referencias bibliograficas), esta aproxima-
cion tedrica se ha completado mediante la in-
troduccién de dos coeficientes que se aplican
a la medida grosera de la escena obstruida o
“angulo solido” de vision que se oculta al ob-
servador.

Estos dos indices son:

— Factor de posicion.
— Factor hedoénico.

Las expresiones de partida para la medida
del angulo solido difieren sélo ligeramente de
unos a otros autores.

D. G. Leyland (2) propone para esta medida
una expresién de la forma

h,
VO = —— (cos x — cos y)
d“
donde:
VO: Valor absoluto de obstruccion visual.
h, = altura de la estructura (*) sobre la
estacion de medida mas alluras de
los vehiculos sobre la estructura.
dl‘ = distancia en perpendicular desde la
estructura al punto de observacion.
Xx e y = angulos abarcados a cada lado de

esa perpendicular.

De igual manera, el Factor de Posicion defi-
nido de esta forma por R. Hopkinson, resulta
muy semejante al “Modificador Visual” de Ley-
land. En esencia, este coeficiente determina la
importancia relativa para el observador de la
situacion del agente obstructor dentro de su
campo visual.

Los estudios de R. Hopkinson y N. Watson
especifican unas “lineas de igual obstruccion”
determinadas a base de ensayos empiricos rea-
lizados por diferentes observadores sometidos a
diversas pruebas en un aparato disefiado por
aquéllos. Como corolario, se establecieron una
serie de postulados; estos son:

— La impresion subjetiva de obstruccion
decrece al alejarse del centro de vision
el agente obstructor.

(*)} La mayor parte de los trabajos realizados hasta la
fecha, en Gran Bretaia, han tratado de medir la obstruc-
cién causada por estructuras, de uso generalmente de
enlaces a desnivel,
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— Las reducciones de obstruccion al des-
plazarse el agente obstructor tienen Iu-
gar mas rapidamente para desplazamien-
tos verticales que horizontales.

— Aigualdad de otros factores, un artefacto
situado x grados por encima del centro
del campo visual, resulta menos notorio
que si lo estd x grados a la derecha o a
la izquierda.

Estos resultados, con ser de valor cientifico
muy limitado, prueban, por ejemplo, que un tra-
mo de autopista elevada se juzga subjetivamen-
te como menos obstructivo al incrementarse su
altura de pilas.

La validez de las afirmaciones anteriores re-
sulta constatada por las caracteristicas propias
de la retina del ojo humano. En efecto, pruebas
meédicas confirman el hecho de que dentro del

campo visual de cada individuo existe una por-
cion central de mayor agudeza de vision, y que
ésta disminuye hacia la periferia de la misma.
La causa parece ya ser en una desigual distri-
bucién de las células visuales en la retina. Como
consecuencia, se requiere un enfoque central
para garantizar un maximo de detalle.

De manera parecida, el movimiento se per-
cibe mejor en la periferia del ojo, siendo esta
zona, por otra parte, menos capaz de percibir
los colores.

La influencia del tamafio del objeto y su re-
lacion con el grado de obstruccion que sublleva
no es simple. Parece ser que, a igualdad de
otros factores, la obstruccion causada por un
objeto crece en relacion con el logaritmo de su
tamafo.

Hopkinson y Watson concluyen que el factor

Grafico elaborado en base a estimaciones medias de obstruccion con puntos situados

en 40 posiciones. Las cifras indican la intrusién media representada por cada linea.

La linea entera refleja los limites de visién cuando los cjos estan fijos en el punto
central de una esfera de radio igual al del circulo que se representa.

|

Fuente: R. G. Hopkinson y N. Watson. Visual Intrusion Studies. Notas sin publicar,
Octubre 1971.
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de posicién es una funcion compleja de los fac-
tores mencionados. Su expresién seria de la
forma:

¢ =k + f (tamafo) + g (direccién, desplazamiento)

donde k es una constante, y 'y g funciones, la
primera de ellas logaritmica. :

El segundo indice a que se hizo referencia
anteriormente se ha dado en llamar Factor He-
donico en los estudios llevados a cabo en Gran
Bretafia, destinados a introducir un coeficiente
que exprese un criterio puramente estético.

De acuerdo con las definiciones expuestas
en la introduccion a estos parrafos, el factor he-
donico supone el vinculo entre lo que alli se de-
finid. como obstruccion e intrusion.

Su tratamiento aqui se realiza en razoén a
dos necesidades metodoldgicas:

a) Tanto el estudio del Profesor Hopkinson
como el de Mr. Leyland, reconocen la necesi-
dad de incorporar un indice que refleje fa adap-
tabilidad de la estructura incorporada al con-
junto ambiental.

El profesor Hopkinson se refiere a este indi-
Ceé con el nombre mencionado, esto es, factor
hedoénico. Mr. Leyland lo llama “Modificador
Ambiental”. En cualquier caso su entidad, asi
como su significacion en la evaluacion global
de la obstruccién son muy similares en ambos
estudios.

Por esto se ha considerado aqui necesario
No mermar la coherencia de ambos trabajos
ignorando esta importante faceta de los mismos.

b) La importancia que un observador con-
cede al caracter estético de un objeto volumino-
$0 incorporado a su campo visual es innegable.
En este sentido se incorpora el factor hedonico
a la medida de la obstruccién.

Sin embargo, en aquellos casos en que la
calidad ambiental es premisa basica a ser teni-
da en cuenta (conjuntos monumentales, zonas
rurales protegidas, etc.), el factor hedonico ad-
quiere caracter preponderante y en ningln caso
su influencia como factor complementario de la
medida grosera del angulo sélido puede ser la
misma en el caso concreto de la intrusién. Alli
se le concedera una atencion mas amplia y pro-
minente.

Resulta evidente 1a dificultad de hallar un
indice numérico para un criterio puramente es-
tetico. Esta dificultad, originada en las discre-
pancias Idgicas entre las preferencias propias
de cada individuo, se incrementa al considerar
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que el factor heddnico trata de medir l1a ade-
cuacion de la estructura al paisaje y no exclusi-
vamente la calidad estética de éste.

Los ya citados Hopkinson y Watson conside-
raron varias hipotesis destinadas a servir de
marco para tratar de proponer un “indice he-
dénico”. Dichas hipétesis abarcaban desde la
adopcion de niveles de calidad estética prefija-
dos al estilo de los criterios de gusto artistico
que, con uniformidad mucho mas destacada,
imperaron en determinadas épocas historicas
(Renacimiento, Barroco, etc.), hasta aproxima-
ciones sucesivas basadas en opiniones multi-
ples, procesadas con ordenador,

En razon a su simplicidad y a unos niveles
d2 aceptacion en los experimentos satisfacto-
rios, parece ser que los criterios estéticos uti-
lizables como marco de referencia debieran de
Ser proporcionados por un equipo independien-
te de expertos, Academias de Bellas Artes a ni-
vel nacional, mas la opinién de Autoridades Lo-
cales en situaciones concretas.

Las ventajas que proporciona un grupo re-
ducido y selecto en cuanto a uniformidad de
criterios son grandes. Sus opiniones, posible-
mente expresadas en forma de “estandares” al
estilo de los existentes para ruido, luz y tempe-
ratura interior, etc., podrian revisarse periddica-
mente, pero supondrian un factor uniforme de
gran valor en la evaluacion de la pérdida de ca-
lidad estética originada por la incorporacién de
estructuras al paisaje rural y urbano.

El método de investigacion utilizado por el
Profesor Hopkinson para su experimento se ba-
s6 en la confeccidn de una serie de fotomonta-
jes en los que las estructuras mas comunmente
empleadas en el disefio de intersecciones ele-
vadas se sobrepusieron a un conjunto de “esce-
nas” previamente calificadas. Mediante la nueva
calificacion otorgada al agregado por un grupo
de expertos se traté de investigar el grado de
correlacion entre paisaje, estructura y conjunto.

Los resultados obtenidos han permitido ex-
presar las siguientes conclusiones:

— EI atractivo del paisaje de fondo tiene
una muy marcada influencia en los valo-
res de obstruccion otorgados. A paisajes
mas atractivos, mayor grado de obstruc-
cion.

— Cierta evidencia corrobora que el disefo
de la estructura modifica las opiniones
sobre la obstruccién. Conviene aqui des-~
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tacar ta importancia del tamarfio de dicha
estructura.

— No se aprecia correlacion entre paisaje y
adecuacion de la estructura al mismo. No
se descarta, sin embargo, la existencia
de dicha correlacion.

Conclusion.

El establecimiento de un indice de obstruc-
cion visual, que permita al planeador calcular
sobre el papel l1a magnitud de ésta para diferen-
tes situaciones teoricas, esta en un proceso teo-
rico previo aun a una aplicacion practica.

Las técnicas fotograficas imaginadas y ios
experimentos encaminados a probar la calidad
de los calculos basados en la dimension del an-
gulo solido parecen haber dado resuitados po-
sitivos. Otro tanto puede decirse, quiza en me-
nor escala, sobre la aceptabilidad de las cifras
obtenidas para el factor de posicion.

El caballo de batalla en estos momentos esta
en el Factor Hedonico. Lo expuesto en parrafos
anteriores se complementa a continuacion con
otros en los cuales se refiere una nueva aproxi-
macion de cardacter practico destinada a la con-

secucion de un indice numeérico para dicho
factor.

Intrusién visual.

El estudio (7) que constituye el soporte de
los siguicntes parrafos se emprendio como par-
te de los requisitos necesarios para la obten-
cion de un Master's Dagree en la Universidad
de Londres.

Esta concebido para contribuir a calibrar de
una forma cuantitativa la pérdida de atractivo
visual que los vehiculos y las estructuras con
ellos relacionadas pueden causar sobre una
ciudad cuyo valor estético es elevado. Este as-
pecto, que delimita estrictamente el caracter de
“Intrusion” del ejercicio se obtuvo al elegir co-
mo marco para el desarrollo practico del mis-
mo la ciudad de Segovia, de impresionante he-
rencia medieval,

‘ La base tedrica utilizada como punto de par-
tida la constituyen las experiencias menciona-

das anteriormente para la obstruccion visual. En
concreto se utilizaron:

a) El angulo solido como factor basico que
determinara la obstruccién.
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b) La hipotesis denominada Pragmatica pa-
ra el Factor Hedénico, por la cual se encomen-
d6 a un grupo de expertos locales de Segovia
la calificacion, de acuerdo a sus criterios per-
sonales, del valor histérico-artistico de ocho
puntos de la capital escogidos en razén a sus
relevancias dentro del conjunto monumental de
la ciudad.

Descripcion del estudio.

La metodologia utilizada en e! estudio se ba-
SO en la comparacion de los resultados obteni-
dos para obstruccién mediante procedimientos
“convencionales” de cuantificacion de la mis-
ma (tecnicas de fotografia) y la opinion subjeti-
va proporcionada por el grupo de expertos lo-
cales.

El objetivo final del estudio, dado su carac-
ter eminentemente tedrico, se cumplia una vez
comprobada la existencia de una correlacion
entre ambas estimaciones. De cualquier forma
el corolario practico e inmediato, tema, a su vez,
de un ejercicio complementario, seria el encon-
trar un coeficiente numérico que aplicado a los
valores medibles de obstruccion, fuese refiejo
de la opinién publica respecto a los cambios de
calidad visual derivada de la presencia de ve-
hiculos en un casco urbano. (Ndtese que de
aqui en adelante la posibilidad de incorporar
una estructura al conjunto urbano de una ciu-
dad historica no se considerard de una manera
concreta.) El estudio en si analiza exclusiva-
mente la hipotesis, llevada a un caso practico,
de los vehiculos en movimiento o estaticos,
dentro de las ciudades. Ellos son en este ejem-
plo los “agentes obstructores”.

Como ya se ha indicado, la primera parte del
estudio estuvo orientada a la cuantificacidén de
fa obstruccion causada por los vehiculos en
ocho emplazamientos seleccionados previamen-
te de la ciudad de Segovia. La eleccion de
estos ocho emplazamientos se realizd en base
a una “aprioristica” calidad historico-artistica

Y, al mismo tiempo, tratando de que su situa-

cion dentro del casco antiguo de Segovia diese
lugar a situaciones particulares y diversas con
resoecto al trafico.

El equipo utilizado para medir l1a obstruccién
consistié en una camara equipada con una lente
de gran angular de f = 18 mm. Las fotografias
tomadas a intervalos de quince segundos du-
rante un periodo de diez minutos se superimpu-

257



sieron a una malla cuadrada, confeccionada a
partir de una fotografia tomada con ia misma
lente.

En esta malla se destaco la porcion central
comprendida en un angulo de 10°, siendo el an-
gulo total abarcado por los lados extremos de
la malla de 100°. E| propédsito de esta doble
malla fue, no tanto el tener en cuenta la centra-
lidad de la obstruccién a efectos del Factor Po-
sicion, sino examinar la correlacion intrusién-
obstruccién en base a dos series de datos dife-
rentes. Como se veria al analizar las conclusio-
nes del estudio, esta hipotesis de trabajo facili-
to la explicacion de ciertos fendmenos obser-
vados. '

La eleccion de los tiempos entre cada dos
fotografias y de duracion total de la observacion
en cada uno de los emplazamientos tampoco fue
arbitraria. Los quince segundos de lapso entre
dos aperturas de objetivo fueron la conclusion
de un ensayo sobre la duraciéon de la operacion
de disparar y colocar la camara lista para un
nuevo disparo. Cuando el flujo de trafico es
continuo este lapso de quince segundos capaci-
ta al operador para asegurar un maximo de efec-
tividad en su cometido.

Evidentemente, para flujos mas bajos no es
necesario reproducir fotograficamente las situa-
ciones en que no aparecieran vehiculos, con 1o
que podrian asumirse, en teoria, periodos meno-
res entre cada dos fotografias. Ello podria con-
ducir a momentaneos periodos de tension si el
operador de la camara se ve obligado a realizar
dos o tres tomas consecutivas, pero en ciertos
casos esto puede lograrse y la “reproduccion”
del periodo de observacién seria mas completa.

La duracién total de la observacion, diez
minutos, se ve también restringida por la capa-
cidad maxima de la pelicula a utilizar en cama-
ras convencionales: 40 exposiciones para peli-
culas de confeccién propia. Esta cifra concuer-
da, por supuesto, con las exigencias —4 expo-
siciones por minuto— de periodos de quince se-
gundos entre dos fotografias.

La reproduccion fotogréfica de la situacion
en cada una de las estaciones durante los diez
minutos observados se completé mediante un
conteo de los vehiculos que cruzaban por de-
lante de la seccion considerada en cada inter-
valo de quince segundos. Este conteo se clasifi-
co en tres tipos de vehiculos: ligeros, medios y
pesados.

De igual forma se anotd la situacién y nime-
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ro de plazas de aparcamiento en la seccion con-
siderada asi como el porcentaje de ocupacion
de las mismas en el periodo de observacion.

También se estimé la velocidad media de los
vehiculos al cruzar la seccion.

En base a todos los datos recogidos se tratd
de reproducir la situacion de cada una de las
secciones en una hora fuera del periodo de mas
trafico (hora punta) de un dia laborable.

Los porcentajes de ocupacion de la malia ya
descrita se representaron en un grafico acumu-
lativo y de éste se obtuvieron los valores repre-
sentativos de las obstrucciones, sobrepasados
el 10, 50 y 90 por 100 del tiempo.

La utilizacion de estos valores, “bautizados”
con los nombres VO 10, VO 50 y VO 90, se de-
bi6 a su aceptabilidad para los estudios de rui-
do producido por el trafico. Tanto en unos como
en otros, estos valores arbitrariamente elegidos
tratan de representar, respectivamente,

— Obstruccioén “punta”.
— Obstruccién media.
— Obstruccion permanente.

A semejanza de los estudios de ruido, se
buscé también aqui el grado de correlacion en-
tre la intrusion subjetiva y las tres situaciones
mencionadas, llegandose a cifras de correlacion
diferentes para cada una de ellas.

La calidad estética de los ocho emplaza-
mientos elegidos se determiné subjetivamente
mediante un cuestionario, completado por once
expertos locales. Todos ellos relacionados muy
directamente con la ciudad, sus profesiones in-
cluian abogados, licenciados en Filosofia y Le-
tras, arquitectos e ingenieros de Caminos. Esta
diversidad estaba encaminada a contrapesar 10s
parcialismos debidos a la especializacion pro-
fesional de ellos.

El cuestionario, disefiado como todo el resto
del estudio con un fin limitado a los objetivos,
se dividié en cuatro partes.

a) Marco de referencia de los entrevista-
dos en términos de sus calificaciones profesio-
nales y vinculaciéon con Segovia.

b) Su opinién personal respecto a la cali-
dad histérico-artistica de 1os ocho emplazamien-
tos elegidos (clasificados de A a D).

c) Evaluacién numérica —de 0 a 100— de
la intrusién visual subjetivamente apreciada.

d) Factores considerados al evaluar la in-
trusion. Para este proposito se suministré una
lista de factores para que el entrevistado sefia-
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lase los que el habia considerado como rele-
vantes. (Esta lista se facilito una vez que la in-
trusion habia sido ya evaluada.)

La utilidad tedrica de cada una de estas par-
tes se constaté al analizar los resultados. En
particular, la lista de factores clarifico enorme-
mente las desviaciones profesionales que se
reflejaron en parte de las respuestas de los en-
trevistados.

Dos puntos mas resultaron interesantes en
razén a la operatividad del cuestionario.

En primer lugar, el nimero de entrevistados:

Se considerd que, dentro de tos limites del
ejercicio, un numero reducido de individuos, cu-
yas opiniones pudiesen resultar representativas,
seria mas operativo que la encuesta domiciliaria
en base a una muestra de dimensién significa-
tiva. La utilidad de una de estas encuestas aun
en el caso de disponer de un ordenador para el
procesamiento de las respuestas presenta se-
rios inconvenientes.

La hipotesis pragmatica anteriormente mei-
cionada considera un grupo reducido de perso-
nas, y la mayor representatividad de los resul-
tados para una muestra de gran tamafio se ve
aqui contrapesada por el caracter no aleatorio
de la opinién estética.

En segundo lugar, la entrevista personai su-
puso, sin duda, un apoyo muy interesante en
la interpretacion de los resultados. Evidente-
mente, el caracter sintetizante de un cuestiona-
ro no es excesivamente apropiado para refle-
jar algo tan abstracto como el criterio estético,
y gracias a la entrevista cara a cara se pudo
vencer esta dificultad.

Finaimente se obtuvo una clasificacion ex-
traoficial de los sitios elegidos de acuerdo a l0s
mismos baremos empleados por los entrevista-
dos (graduacion de A a D) con el fin de consta-
tar en cierta manera las opiniones, quiza ten-
denciosas, de los expertos locales; el ajuste

f pudo considerarse satisfactorio.

3
;

Esta primera correlacién fue seguidamente
completada en un segundo estadio mediante un
analisis comparativo entre la clasificacion ob-
tenida para la calidad estética de los lugares
elegidos y la apreciacién numérica de la intru-
sion. La correlacion fue de nuevo satisfactoria,
pero ciertos detalles concretos (disposicién de
las calles, flujos de trafico, etc.) hubieron de ser
considerados con el fin de explicar ciertos des-
ajustes en emplazamientos especificos. De nue-
VO conviene resaltar aqui la utilidad practica de
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las entrevistas realizadas personalmente para
explicar con gran claridad detalles muy perso-
nales obtenidos en las respuestas.

La parte mas relevante de los resultados fue,
sin duda, el analisis, sitio por sitio, de los indi-
ces deciles (VO 10, VO 50 y VO 90), compara-
dos a las cifras de intrusion obtenidas subjeti-
vamente. A efecto de este analisis comparativo
se distinguié entre la obstruccion central (malla
de 10°) y la total (malla de 100°). De igual forma
se intentaron relaciones entre estas cifras de
obstruccion y cada uno de ios tres indices ha-
llados.

Los resuitados globales de la investigacion
pueden resumirse como sigue:

1. Parece existir una relacion entre los ni-
veles de intrusion, proporcionados por un grupo
escogido de individuos, y los valores medios de
obstruccion, originados por vehiculos en movi-
miento y estacionados cuando la escena de fon-
do es un edificio o emplazamiento urbano con
calidad historico-artistica.

2. Hablando en términos relativos, la ma-
yor correlacion se obtiene cuando la clasifica-
cion subjetiva se compara a una forma de obs-
truccion cuasi-permanente; es decir, el indice
VO 90.

3. Analogamente, el grado mas bajo de co-
rrelacion aparece al utilizar el indice que refle-
ja puntas de obstruccién; es decir, el VO 10.

4. Lainfluencia de las apreciaciones, pura-
mente personales de los sujetos, es muy dificil
de calibrar con exactitud. El tamafio de las sec-
ciones consideradas, si bien no tiene refiejo en
las fotografias, supone un factor muy importan-
te a los observadores.

En este sentido, las plazas pequefas, o ca-
iles de reducidas dimensiones, son subjetiva-
mente afectadas de una manera mucho mayor
que los edificios altos (catedrales) o las plazas
abiertas. Seria muy interesante llevar a cabo
una investigacion paralela sobre este aspecto.

5. La utilizacion de indices deciles para el
analisis puede conducir a diagramas anormales,
sobre todo en secciones de bajos volumenes de
trafico. Con el fin de solventar este problema,
los estudios posteriores habran de tratar de re-
flejar la situacion en los diez minutos del perio-
do de observacion de una manera mas exacta.
La utilizacion de pelicula continua complica ex-
cesivamente el problema de medir la obstruc-
cion superponiendo la escena a la malla. Lo mas
conveniente seria foto fija a intervalos de tiem-
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po muy cortos (ejemplo, cinco segundos). Este
procedimiento podria complementarse median-
te la asignacion de un valor de obstruccion a
cada una de las tres categorias de vehiculos
seleccionados.

6. No aparecen diferencias significativas en
las cifras de correlacion para la malia total y la
central respecto a los indices deciles. Las ma-
yores discrepancias (3 por 100) surgen en el
VO 10, debidas quiza a la falta de datos para
ja situacion “punta”, 1o cual hace las cifras me-
nos fiables. Para VO 90, que asumiremos como
antes, engloba principaimente a 10s vehiculos
aparcados, los valores alcanzados son analo-
gos; y para la VO 50 aparece ligeramente mas
alta 1a cifra correspondiente a la malla centrada.

Consideraciones finales.

En términos de autocritica es necesario ha-
cer resaltar una vez mas que la metodologia
del ejercicio y su instrumentacion practica se
concibieron limitados a priori como fo eran 103
fines del estudio. En este sentido son suscepti-
bles de mejora en una investigacion posterior:

a) El equipo de toma de datos adecuado a
un sistema mas “cientifico” de simulacién de la
situacion real.

b) Unavez obtenidos unos datos fiables, |a
posibilidad de establecer tests de correlacion
mas sofisticados habra de considerarse.

La aplicacion practica de un estudio de es-
tas caracteristicas, destinado a valorar intrusio-
nes, aparece ligada a un proceso metodologico
de la forma siguiente:

1. Medida de obstruccion visual. Toma de
datos y elaboracion de los mismos en base a las
ideas, apuntados en la primera parte de estas
notas.

2 Factorizacion de los resultados anterio-
res por medio de un Factor Hedonico, obtenido
en base a una clasificacion nacional (Direccion
General de Bellas Artes) de monumentos y con-
juntos urbanos. Esta clasificacion podria uite-
riormente elaborarse, al tiempo de la redaccion
de los proyectos concretos, de tal manera que
constituyera un verdadero Factor Heddnico.

Evidentemente, los criterios de elaboracion
de los datos proporcionados por |a Direccion
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General de Bellas Artes habria de hacerse de
una manera uniforme, sancionada en aitimo ex-
tremo por la ley, aun cuando un estandar de
este tipo puede estar sujeto a revisiones perio-
dicas para ajustarse a las situaciones cambian-
tes en cuanto a gustos estéticos 0 quizé avances
cientificos en el disefio de vehiculos.

También es de sefialar que 108 factores he-
donicos, aplicables a obstruccion e intrusion, ha-
bran necesariamente de diferir si no en esencia,
si en su forma practica para aplicacion. En este
sentido puede, por ejemplo, destacarse que los
criterios estéticos del agregado estructura-pai-
saje son, en conjuntos urbanos, de mucho mas
delicado tratamiento, y en muy escasa manera
validos, para calificar el agregado vehiculos-es-
cena urbana.
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