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Introduccion, objetivos y zona de estudio

En los estudios de paisaje existe la tendencia a analizar aquellas areas donde el valor estético es elevado, donde
la intervencion humana es minima vy el valor escénico es mayor, como las areas de montana. De este modo se
dejan de lado aquellos paisajes de uso cotidiano o paisajes con algun indicio de actividad antropica, como son las
areas metropolitanas, cercanas a grandes urbes y las areas periféricas (Beza, 2010). Ello es asi dado que, por lo
general, el paisaje siempre se ha relacionado con espacios de amplio valor estético, correspondiente a grandes
extensiones naturales, sin embargo, en la actualidad y tal y como escribe el gedgrafo italiano Eugenio Turri (2014),
el paisaje existe en tanto en cuanto hay quien lo mira, quien le da un significado y lo saca del indiferente mundo
de la naturaleza y lo eleva al de la cultura.

En las ultimas decadas, la rapida expansion urbana ha producido una disolucion de la division entre paisaje rural y
urbano generando paisajes periurbanos, de transicion entre lo natural, lo rural y lo urbano. Estos paisajes, cada vez
mas abundantes, cuentan con una estructura compleja que se articula y organiza a traves de las vias de comu-
nicacion que los recorren. En este sentido las vias de comunicacion se configuran como un recurso excepcional
para acceder al paisaje. De hecho, una de las definiciones mas extendidas del concepto paisaje se refiere al pai-
saje como la parte del territorio que es contemplada desde un punto determinado, pero muchos de los estudios
que lo valoran aplican una serie de indicadores al conjunto del territorio sin tener en cuenta el punto desde donde
el usuario accede al mismo. Por el contrario, este estudio considera las vias de comunicacion como un recurso
a traves del cual la poblacion entra en contacto con el paisaje vy plantea que, tanto la seleccion de la via como el
medio de transporte, influyen en la imagen percibida del territorio y configuran su identidad.

El objetivo de este trabajo es disenar una propuesta metodologica para caracterizar el paisaje observado a par-
tir de diferentes modalidades de vias (calles, caminos, carretera nacional y via ferrea) y de transporte (a pie, en
automovil y en tren) entre dos nucleos de poblacion de la provincia de Tarragona (Vila-seca y Tarragona capital).
Se considera que teniendo en cuenta multiples trayectos y modalidades de transporte es posible identificar los
paisajes de transicion urbana-rural y a la vez caracterizar el paisaje periurbano entre los dos nucleos de poblacion.
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Como zona de estudio se ha seleccionado un sector de unas 8.000 ha. ubicado entre los municipios de Vila-seca,
Salou, Reus, La Canonjay Tarragona, todos ellos del litoral de la provincia de Tarragona. En esta area se concentra
una buena parte de la poblacion de la provincia y se caracteriza por sufrir una fuerte presion industrial y turistica,
confluyendo numerosas vias de comunicacion.

Paisajes en transicion y vias de comunicacion

Entre las tipologias de paisaje que habitualmente se manejan se encuentra, en primer lugar, el paisaje natural
caracterizado por espacios donde la intervencion humana es practicamente nula. Normalmente son espacios na-
turales protegidos, con un valor estético muy elevado por sus caracteristicas biogeograficas, lo que lo convierten

en un espacio valioso para la sociedad, donde prima la necesidad de protegerlo de las acciones que impliquen su

transformacion. En segundo lugar aparece el paisaje rural como la plasmacion de una economia rural y un legado

del pasado, integrando las formas de organizacion tradicional del espacio (Martinez de Pison, 2009). Se trata de un

paisaje humanizado, pero desde la vertiente tradicional siendo su principal funcion la agraria. Es una tipologia de

paisaje muy facil de distinguir por sus grandes extensiones de cultivo, que pueden estar en activo o abandonadas.
Finalmente aparece el paisaje urbano, que manifiesta con mayor exactitud y mas densamente la cultura de la so-
ciedad y no agrupa Unicamente las formas urbanas monumentales, sino que tambien incorpora las edificaciones

y los espacios cotidianos. Ademas de estas tipologias perfectamente diferenciadas, hay que tener en cuenta que

el paisaje esta en continua transformacion y se ve sometido a presiones y mutaciones bruscas y rapidas (Nogue

& Sala, 2008). Estas transformaciones han originado una fragmentacion territorial creando una nueva tipologia de

paisaje, el paisaje periurbano. Este fenomeno nace por la diseminacion del espacio construido, por la dispersion

urbanistica, generando un paisaje dificil de caracterizar y ampliando asi las tipologias de paisaje identificadas has-
ta el momento (Oliveras, 2017). En relacion a este fendmeno de transformacion y fragmentacion del territorio, hay

que tener en cuenta que las infraestructuras de comunicacion han contribuido a hacer mas difusa la linea entre

las areas rurales y urbanas y se han convertido en los principales elementos modificadores del paisaje, generando

cambios a un ritmo realmente acelerado y pasando a formar parte de él (Zoido Naranjo, 20006).

En el ano 2003 se celebraron las primeras jornadas sobre Paisajismo en Carreteras, donde se aclararon las fun-
ciones esenciales de las vias de comunicacion determinando que la relacion del paisaje con las carreteras es de
particular importancia ya que éstas alteran el medio ambiente, pero también constituyen un recurso a traves del
cual el individuo entra en contacto con el paisaje (Martin, Ortega, Otero, & Arce, 2016) y acerca al ciudadano a la
naturaleza y a la necesaria sensibilizacion sobre su entorno (Otero et al,, 20006).

A medida que las tecnologias de la informacion han ido evolucionando, los estudios sobre paisaje también se han
visto incrementados, sobre todo aquellos relacionados con la valorizacion y caracterizacion del mismo. Valorar
el paisaje necesita de metodos especificos, capaces de integrar las diferentes variables que lo configuran, como
tambien requiere tener en cuenta las interacciones que lo definen. Existen numerosas técnicas para valorar el
paisaje, algunos metodos tienen en cuenta los valores fisicos del territorio, mientras que otros toman en conside-
racion tanto los valores fisicos como los elementos externos que, de manera indirecta, intervienen en la construc-
cion de la imagen divisada del paisaje estudiado. Asi, innumerables autores focalizan el concepto de paisaje en
su dimension visual, sin embargo, solo recientemente se establecio la idea de que ver es conocer (Folch-Serra,
2007), dando lugar a estudios donde la descripcion visual y el analisis de las imagenes pasa a formar parte de una
metodologia importante a incorporar en el proceso de valorizacion y caracterizacion del paisaje.

Tal y como se ha comentado, la aparicion de los Sistemas de Informacion Geografica ha permitido, por un lado,
ampliar y mejorar las tecnicas de estudio del paisaje facilitando la integracion de gran parte de las variables que
lo configurany, por otro, realizar analisis de los cambios del uso del suelo y obtener resultados mucho mas fiables,
pudiendo crear metodologias aplicables a diferentes realidades geograficas. A la capacidad de analisis de los SIG
se une la aparicion de nuevas fuentes de informacion que permiten un mejor conocimiento del paisaje. Asi, entre
los productos derivados de la teledeteccion aparece la informacion LIDAR (Light Detection and Ranging o Laser
Imaging Detection and Ranging), pudiendo hacer mucho mas meticulosos vy fiables los estudios relacionados con
los cambios visuales y de analisis paisajistico. Hasta el dia de hoy, los datos LIDAR se han utilizado mayoritariamen-
te en estudios relacionados con la evolucion y las caracteristicas de las masas forestales, aunque desde nuestro
punto de vista se configuran como una herramienta valiosa para el analisis del paisaje.
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En esta propuesta de investigacion se reune un nuevo enfoque en la aproximacion del paisaje a traves de las di-
ferentes vias de comunicacion, asi como el uso de los Sistemas de Informacion Geografica y la incorporacion de
nueva informacion (datos LIDAR) junto con el analisis de fotografias procedentes del trabajo de campo.

Metodologia

Esta propuesta metodologica se divide en tres grandes bloques. En el primero se realizan operaciones de pre-
paracion de la investigacion; en el segundo se agrupan las tareas de gestion y analisis de la informacion en el
entorno del SIG vy, en el tercero, se detallan el trabajo de campo vy el analisis de los contenidos de las fotografias
capturadas durante del mismo.

1. Delimitacion de la zona de estudio e itinerarios

Para establecer los itinerarios entre las dos ciudades seleccionadas se ha utilizado el servidor de aplicaciones de
mapas Google Maps de Alphabet Inc. Teniendo como lugar de origen Vila-seca, se han pedido las indicaciones
entre esta localidad y Tarragona en sus versiones de ‘en coche’, ‘en trasnsporte publico, y ‘a pie’ En el primer caso
larespuesta devuelve un itinerario que transcurre por la nacional 340 mientras que en el transporte publico ofrece
el desplazamiento entre las estaciones de tren de Vila-seca y Tarragona. En el caso del itinerario a pie, la propues-
ta de recorrido coincidia con la de la modalidad de coche (N-340) de manera que se han establecido paradas
intermedias entre los diferentes nucleos urbanos que aparecen entre las dos ciudades diana y siempre evitando
la mencionada carretera (La Canonja, Bonavista, Camp Clar, Torreforta e lcomar). Cada uno de estos itinerarios se
ha digitalizado mediante My Maps (formato kml) y se han importado al software ArcGIS (formato shp). A partir de
la extension de las tres entidades geograficas de los itinerarios se ha delimitado la zona de estudio que coincide
con el Area de Influencia Visual Inmediata, de modo que se caracterizard y analizara el paisaje del entorno mas
cercano a las vias de comunicacion mencionadas.

2. Analisis mediante un Sistema de Informacién Geografica

El analisis mediante el sistema de informacion geografica se realiza a partir de dos capas, la primera se genera a
partir de los datos LIDAR y contiene la informacion de la visibilidad real de cada uno de los itinerarios y la segunda
almacena los usos del suelo clasificados segun el grado de artificialidad de los mismos. Una vez generadas am-
bas capas, se superponen obteniendo asi los usos divisados desde cada uno de los itinerarios.

a. Generacion de las cuencas visuales de cada uno de los itinerarios

La parte innovadora de esta metodologia es sin duda la integracion de datos LIDAR (un acronimo delinglés LIDAR,
Light Detection and Ranging) para la obtencion de un Modelo Digital de Superficies con tres dimensiones, ha-
ciendo referencia las dos primeras al espacio ortogonal plano (x\y) y la tercera a la altura (z). En un MDS es posible
distinguir las alturas de los edificios, la vegetacion, los puentes, las farolas u otros elementos presentes en el
territorio, ademas de las del terreno. De este modo se obtendran las cuencas visuales reales de cada uno de los
itinerarios ya que el MDS incorpora las posibles barreras que se interponen en la observacion del paisaje desde
cada una de las modalidades de transporte.

Los archivos LIDAR del Instituto Cartografico y Geolodgico de Cataluna (ICGC) contienen una nube de puntos con
coordenadas x,y,z con una densidad minima de 0,5 puntos/m?y cubren todo el territorio de Cataluna en diferentes
fechas (entre 2008 y 2011). Los datos se encuentran distribuidos en bloques de 2x2km y comprimidos en formato
LAS 1.2 y han sido tratados con el software gvSIG y ArcGis Desktop 10.2.1.

El procedimiento para la obtencion del MDS consta de las siguientes fases: 1) descarga de las capas y control
de calidad, 2) conversion de formato LAZ a formato shp y obtencion de la capa de puntos con la altimetria y 3)
conversion de la nube de puntos vectorial (shp) a formato raster (img). Una vez se ha obtenido el MDS de la zona
de estudio, se procede a determinar la visibilidad del paisaje (cuencas visuales) desde cada uno de los itinerarios:
apie, en cochey en tren.

b.Tratamiento de la capa de usos del suelo

Como fuente para obtener una capa de usos del suelo que nos pueda ofrecer informacion sobre el grado de
artificialidad del paisaje se ha utilizado la capa de usos del suelo del ano 2009 del CREAF en formato raster y con
una resolucion de pixel de 0,25x0,25 m. A esta capa se le ha aplicado un proceso de generalizacion o simplifica-
cion pasando de un total de 241 categorias iniciales a 8 definitivas que corresponden a: agua continental y marina;
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zonas de playa y arenales; bosques, prados y herbazales; matorrales y roquedales; cultivos; zonas de cultivo aban-
donadas; suelos con vegetacion escasa o nula y zonas urbanas.

c. Integracion de los usos del suelo y de las cuencas visuales

Como ultima fase de este bloque, se han reclasificado los mapas de visibilidad para obtener capas binarias en
los que el valor cero indica no visible y el valor 1 visible. Posteriormente se ha utilizado la calculadora de mapas
de ArcGIS para multiplicar cada una de las cuencas visuales por los usos del suelo de modo que las tres capas
definitivas unicamente contienen informacion de aquellos usos que se divisan desde cada uno de los itinerarios.
A partir de la tabla de atributos se ha obtenido diferente informacion estadistica.

3. Trabajo de campo y analisis de contenidos de las fotografias

El trabajo de campo ha consistido en el recorrido de cada uno de los itinerarios segun su modalidad capturando
imagenes de los paisajes por donde transcurrian. En el caso del recorrido a pie se han tomado fotografias a la
izquierda y derecha cada 100 metros, mientras que en el itinerario en coche y en tren se ha realizado una captura
de cada uno de los lados del vehiculo cada 10 segundos aproximadamente.

Para el analisis del contenido de las imagenes se ha utilizado el software ‘Computer Vision API" de Microsoft
Azure. Este programa permite etiquetar el contenido de fotografias de una manera rapida y sencilla, obteniendo
de cada imagen una lista de etiquetas ordenada de mayor a menor fiabilidad en el acierto de la misma.

El tratamiento se ha realizado de manera individualizada para cada itinerario y, de cada una de las fotografias, se
han seleccionado las 10 primeras etiquetas dado que son las que presentan el mayor grado de acierto en los
contenidos.

Dado que las etiquetas generadas por el software ‘Computer Vision' son muy variadas, se ha procedido a su
agrupacion en diferentes categorias que permitan evaluar el grado de artificialidad del paisaje. Asi, en primer lugar,
todas aquellas etiquetas que hacen referencia al espacio construido como por ejemplo building, brick o front se
han agrupado en una nueva categoria denominada ‘construccion’. En segundo lugar, las etiquetas referentes a
elementos de transporte como pueden ser highway, railroad o road se han clasificado dentro del subgrupo ‘trans-
porte' Finalmente, las etiquetas relacionadas con el mobiliario urbano como light, sign o bench, se han clasificado
dentro del subgrupo ‘'mobliario urbano' Estas tres categorias, a su vez, han sido integradas dentro de un gran
grupo denominado ‘elementos artificiales’.

Las fotografias etiquetadas como elementos naturales y/o rurales se han agrupado tal y como se indica a conti-
nuacion: las categorizadas como forest, grazing o tree se han integrado dentro de la subcategoria ‘'vegetacion' Las
que hacen referencia a elementos rurales como puede ser field, se han integrado en la subcategoria ‘rural’. Por
ultimo, las fotografias con referencias a agua como river o water se han integrado dentro de la subcategoria ‘agua’.
Estas tres subcategorias forman parte del grupo ‘elementos naturales y/o rurales.

Con laintencion de valorar uno de los aspectos del paisaje periurbano que comprometen su calidad, se ha creado
el grupo de ‘elementos de degradacion y/o suciedad’ que integra etiquetas como grafitti o dirty.

Una vez clasificada las fotografias, se ha dividido cada itinerario en unidades mas o menos homogéneas a partir
del porcentaje presente de cada una de las grandes categorias. Esta division se ha realizado aplicando los si-
guientes criterios:

Unidad A: porcentaje de elementos artificiales superior al 85 %, muy caracteristico en zonas completa-
mente urbanas, donde la continuidad de elementos construidos no muestra variacion alguna.

Unidad B: porcentaje de elementos artificiales entre el 70 - 90%, muy caracteristico de las zonas indus-
triales y/o comerciales, con una discontinuidad facil de detectar.

Unidad C: porcentaje de elementos artificiales entre el 50 - 70 %, caracteristico de las zonas donde se
puede observar pequenas parcelas de cultivo mezclada con vegetacion espontanea.

Unidad D: porcentaje de elementos artificiales inferior al 45 %, caracteristico de zonas donde la vegeta-
cion natural ha podido proliferar con libertad y donde el cultivo es facilmente detectable.
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Resultados

El analisis que aqui se presenta se ha realizado a partir de tres itinerarios. El primero se ha realizado a pie y tiene
una longitud de 10,5 kilometros; el de la modalidad de coche a lo largo de la carretera nacional de 8,9 kilometros
vy, finalmente, el itinerario por via férrea, el mas corto, cuenta con 8,7 kilometros. La extension del recuadro que
enmarca a las tres entidades geograficas es de casi 120 km? (118,972).

1. Cuencas visuales y usos del suelo

A partir de las cuencas visuales generadas mediante el MDS es posible conocer la porcion del territorio que es
visible desde cada uno de los itinerarios teniendo en cuenta, ademas de la orografia, los obstaculos presentes
edificios, muros, terraplenes, etc. El territorio que se observa desde el recorrido a pie es del 8,8%, en el caso del
recorrido en coche es del 9,2%, mientras que desde el tren unicamente se divisa el 6,4% (Fig_1).

Leyenda

ltinerario a pie

[ ]visile
Itinerario en coche
- No Visible Itinerario en tren

— KM 32
005 1 2

Fig_1
Cuencas visuales realizadas a partir de un Modelo Digital de Superficie.

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Institut Cartogrdfic i Geologic de Catalunya, 2017

Teniendo en cuenta la superficie visible a partir de cada recorrido y el tipo de usos del suelo, se ha procedido a
valorar el grado de artificialidad del paisaje. De los datos obtenidos es necesario destacar que en el recorrido a
pie se puede observar hasta un 50% de superficie urbanizada, en el recorrido en coche un 55%, mientras que en
el realizado en tren se alcanza un 54%. Mas interesante que estos datos que de hecho son bastante similares, es
comprobar como los usos se distribuyen a lo largo del recorrido. Asi, por un lado, el itinerario a pie y en coche pre-
sentan similaridades caracterizandose por una alternancia de los diferentes usos a lo largo del transecto dando
lugar a una gran fragmentacion del paisaje, aspecto tipico de los espacios periurbanos. Por otra parte, del trayecto
en tren destaca que en buena parte aparece una franja muy fina de suelo con vegetacion escasa o nula que co-
rresponde a zonas de alcance visual muy reducido puesto que el tren discurre a traves de trincheras.

Esta fragmentacion del paisaje se corrobora a partir del numero de parcelas de usos del suelo que se divisan
desde cada itinerario, Asi, en el itinerario en coche se divisan casi el doble de parcelas que desde el tren y un 30%
mas que desde el recorrido realizado andando (Fig_2).
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Usos del suelo visibles

Agua continental y marina Suelo con vegetacion escasa o nula, solares
- Zonas de playa y arenales - Urbano
- Bosques prados y herbazales Itinerario en tren
- Matorrales y roquedales Itinerario a pie
[ cuttivos Itinerario en coche ’
Zonas de cultivo abandonadas — KM *
0051 2 !

Fig_2

Usos del suelo visibles a partir de los diferentes itinerarios 2009. Véase en los grdficos como la categoria correspondiente al color
gris suma los usos del suelo de las zonas de cultivo abandonadas, suelo con vegetacion escasa o nula, solares y agua continental
y marina.

Fuente: Elaboracién propia a partir de dados del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya y el Centre de Recerca Ecoldgica i
Aplicacions Forestals, 2017

2. Analisis del contenido de las fotografias

El etiquetado masivo de imagenes permite realizar un analisis estadistico de los elementos presentes en el territo-
rio fotografiado. Asi, el trayecto a pie muestra un porcentaje de 25,0% de etiquetas que hacen referencia a elemen-
tos de construccion, un 30,0% a elementos de transporte y un 21,0% a mobiliario urbano dando un total de 77,1%
para la categoria de elementos artificiales presentes en el territorio. Los elementos etiquetados como vegetacion
corresponden al 14,0% vy los elementos de agua vy ruralidad corresponden al 1,0% y 6,0% respectivamente, dando
un total para la categoria de elementos naturales y/o rurales del 22,0%. Finalmente, la categoria de degradacion,
donde los elementos etiquetados en las fotografias corresponden a grafitis y suciedad es del 0,7%.

Las imagenes que se han obtenido en el trayecto realizado por carretera dan como resultado un 31,0% de eti-
quetas que corresponden a la subcategoria de elementos de construccion, un 36,0% a elementos de transporte
y un 10.0% a mobiliario urbano, generando un total de 77,8% de elementos artificiales. Los elementos naturales
y/0o rurales a lo largo de este itinerario son de un 13,0% vegetacion, 3,0% de agua y un 2,9% de elementos rurales,
siendo el total agrupado de 19,8%. Por ultimo, los elementos de degradacion alcanzan el 2,3% de las imagenes de
este recorrido.

Elitinerario realizado por via ferrea muestra un porcentaje de elementos de construccion del 26,0% con un 19,0%
de elementos de transporte y un 8,6% de mobiliario urbano siendo el total agrupado del 54,0% de elementos
artificiales en el territorio. Los elementos naturales y/o rurales suman un total de 44,2% dividido en un 29,0% de
elementos de vegetacion, un 4,5% de agua y un 10,3% de ruralidad. Finalmente, los elementos de degradacion en
este trayecto son del 2,0% del total de las etiquetas.
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Fig_3
Secuencia del paisaje correspondiente al itinerario a pie, realizada a parir del etiquetado masivo de imdgenes.
Fuente: Elaboracién propia a partir de trabajo de campo, 2017

Como resumen de este analisis es posible decir que aparecen porcentajes similares entre los trayectos a pie y
en coche, un 771% vy 77.9% de elementos artificiales respectivamente, sin embargo, el que difiere con mayor in-
tensidad es el realizado en tren, donde el porcentaje de artificialidad desciende hasta el 53,7%. Ademas, como es
logico, los elementos naturales/rurales tienen una mayor presencia en el recorrido realizado en tren (44,2 %) que
en los realizados a pie (22,0%) o0 en coche (29,0%).

3. Secuencia del paisaje a partir del contenido de las fotografias

Esta secuencia del paisaje deriva de la division de cada trayecto en unidades homogeneas de paisaje a partir de
los contenidos de las fotografias que pueden ser: predominio de elementos artificiales urbanos con continuidad
(Unidad A); predominio de elementos artificiales industriales y/o comerciales con discontinuidad (Unidad B); pre-
dominio de parcelas de cultivo mezclada con vegetacion espontanea (Unidad C) y predominio vegetacion natural
con algunas parcelas de cultivo (Unidad D).

El primer trayecto analizado es el realizado a pie y se puede observar como se divide en 10 unidades en las que apa-
recen las tipologias A, By C. El recorrido realizado en coche esta formado por 7 unidades de paisaje y su composicion
es muy similar al realizado a pie, solo permite distinguir entre las unidades de paisaje A, By C. Por ultimo, el itinerario en
tren es el que mas difiere de los anteriores, esta formado por 6 unidades de paisaje deltipo B, Cy D (Fig_3, Fig_4'y Fig_5).

4. Paisaje percibido a traves de la movilidad

Ademas del analisis espacial derivado del SIG y del de contenidos de las fotografias, se ha realizado un analisis de
percepcion a partir de la observacion personal del paisaje. El itinerario realizado en coche ha recorrido la N-340
y conecta los municipios de Vila-seca y Tarragona; nace desde el centro de la poblacion de Vila-seca y conti-
nua hasta el centro de Tarragona. Este transecto tiene una longitud de 8,9 kilometros vy, en direccion Vila-seca
Tarragona, atraviesa el complejo industrial BASF espanola S.L por su lado derecho, dejando al municipio de La
Canonja en el lado izquierdo, despues de 1,1 kildbmetros mas se encuentra el barrio de Bonavista, ya en el munici-
pio de Tarragona, seguido de Campclar, Torreforta y el poligono industrial del Francoli a la derecha mientras que
el barrio de Riu Clar y la urbanizacion Icomar se encuentran a su izquierda.
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Fig_4
Secuencia del paisaje correspondiente al itinerario en coche, realizada a parir del etiquetado masivo de imdgenes.

Fuente: Elaboracién propia a partir de trabajo de campo, 2017
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Fig_5
Secuencia del paisaje correspondiente al itinerario en tren, realizada a parir del etiquetado masivo de imdgenes.

Fuente: Elaboracién propia a partir de trabajo de campo, 2017
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Actualmente se puede considerar que esta via ha adquirido la funcion de ‘calle mayor” debido a las numerosas
industrias y grandes comercios que se han asentado a o largo de todo el trayecto atraidas por su gran accesibi-
lidad, pero, sobre todo, porque actua como eje conector de los diferentes nucleos de poblacion que se ubican a
lo largo de su recorrido. La percepcion recibida durante la realizacion de este itinerario es, sin duda, la de un area
periurbana que se caracteriza por una desigual densidad de edificaciones vy, a su vez, por la mezcla y alternan-
cia de distintas especializaciones o funciones (basicamente industrial, comercial y residencial), lo que genera la
impresion de un cierto desorden, pero siempre destacando la buena accesibilidad con la ciudad. Propio de este
itinerario es la aparicion de pequenos tramos de vegetacion natural en el margen derecho que, en buena parte
de los casos, corresponden al ‘'muro verde'; pantalla vegetal instalada en los anos 90 que pretende separar los
barrios de poniente de la ciudad de la industria petroquimica pero que, debido a la falta de mantenimiento, parte
de los arboles no llegaron a enraizar y se conserva parcialmente.

El itinerario correspondiente a la via férrea conecta en practicamente en linea recta las ciudades de Vila-seca
y Tarragona atravesando el poligono industrial Entrevies y el poligono industrial del Francoli. Las vistas de este
recorrido estan bloqueadas en buena parte por la presencia de naves industriales o comerciales muy cercanas
a las vias, esto, junto con las vistas abiertas en su tramo final a las instalaciones de la industria quimica vy las ins-
talaciones de cableado, torres, transformadores, etc. propias de la via férrea hace que la percepcion recibida sea
predominantemente el de un espacio industrial, aunque también es posible encontrar algunos tramos de paisaje
rural de campos cultivados.

Finalmente, el recorrido realizado a pie, en parte por calles de las distintas poblaciones y en parte por caminos
que conectan los diferentes municipios y barrios de la periferia de Tarragona, proyectan una sensacion de mayor
ruralidad en sus tramos inicial y final y de urbanizacion en el tramo central dado que se cruzan los nucleos urbanos
de los diferentes municipios (Fig_6).
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Fig_6

Esquema paisajistico de los itinerarios, el itinerario rojo corresponde al trayecto realizado a pie, el azul
al realizado en coche y, finalmente, el amarrillo corresponde al realizado en tren, a una escala 1:300m.
Fuente: Elaboracién propia a partir de trabajo de campo 2017

Conclusiones

En relacion a los resultados obtenidos, el uso de las herramientas de los SIG y de los datos LIDAR han permitido
calcular las cuencas visuales reales de cada uno de los itinerarios y determinar el grado de artificialidad de la mis-
ma. Las cuencas visuales mas extensas corresponden a los recorridos realizados a pie y en coche, desde estos
se divisa entre el 8 'y 9% del territorio respectivamente, mientras que desde el tren unicamente se visualiza el 6%
del espacio analizado.
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Propuesta metodologica para la caracterizacion del paisaje periurbano desde diferentes vias de comunicacion
y medios de transporte

La menor visibilidad del itinerario en tren se debe a que en buena parte del recorrido las vias pasan a traves de
trincheras excavadas en el terreno de modo que obstaculizan y limitan la percepcion del mismo. Respecto al
grado de artificializacion del paisaje periurbano, a pesar de que los porcentajes de superficie considerada como
fabricada son semejantes (pie 50,0%, tren 54,0% y automovil 55,0%), la percepcion difiere, considerandose el re-
corrido a pie como menos antropizado. En este caso la explicacion radica, por un lado, en que la imagen que del
paisaje se construye, ademas de tener en cuenta aquello que se divisa en el recorrido, también toma en consi-
deracion el tiempo en que se tarda en recorrer el mismo y, por otro, en que aquellos paisajes menos habituales
0 con un mayor grado de naturalidad, llaman mas la atencion participando con mayor peso en la creacion de la
imagen percibida.

La propuesta metodologica para el analisis del paisaje aqui resenada se puede considerar innovadora puesto que,
por un lado, tienen en cuenta las barreras presentes en el territorio que obstruyen la vision del paisaje a partir de
los mapas de visibilidad generados con datos LIDAR. Por otro lado, integra diferentes enfoques como el analisis
de los usos de suelo visibles mediante el SIG o, lo que es mas novedoso, el analisis de los contenidos de las fo-
tografias a partir del etiquetado automatico elaborado con el software Computer Vision API. A pesar de esta ‘tec-
nificacion’ del proceso, también se ha incorporado la percepcion personal de los autores. Es necesario remarcar
que la diversidad de las metodologias utilizadas y en algunos casos la complejidad de las técnicas, hace que esta
propuesta sea muy demandante de tiempo. En concreto cabe senalar que tanto el tratamiento de las imagenes
LIDAR como la necesidad de supervision del etiquetado de los contenidos de las fotografias han consumido una
parte importante de los esfuerzos.

Para finalizar, se considera que seria conveniente aplicar esta misma metodologia en un entorno menos antropi-
zado en el que fuera posible evidenciar de forma mas clara la transicion entre las diferentes tipologias de paisaje
y, a la vez, tener en cuenta los diferentes alcances visuales. Si por ejemplo siguieramos la clasificacion que M.C.
Morlans (n.d.) realiza se podrian establecer tres rangos de distancia de alcance visual o planos visuales: inmediata
o cercana (0 a 1tkm), intermedia o media (de 1 a 3km) y lejana (3 a 10 km).
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