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Resumen
La finalidad del presente trabajo es estudiar la puesta en valor del paisaje natural-cultural de los bordes paralelos
a las autopistas. Enviguecer la percepcion del paisaje en movimiento sobre una via rdpida de circulacion, incorpo-
rdandole a su entorno imdgenes agradables para que sean ficilmente registradas por la memoria y por lo tanto que
su recorrido sea placentero. El desarrollo de las autopistas debe incluir el tratamiento del paisaje en sus bordes.
Los diferentes trazados de estas vias son potenciales sitios para el impulso de las vias verdes y permiten realizar
proyectos que revaloricen el drea, su entorno y accesibilidad

Palabras clave: paisaje - movimiento - percepcion - via verde.

1. LA PERCEPCION DEL PAISAJE EN MOVI-
MIENTO

El término paisaje implica la existencia de un
espectador pensante, ya que sin él el paisaje ca-
receria de significado propio y pasaria a ser un
mero sistema conformado por un largo proceso
de acciones e interacciones que nadie percibiria
y no existiria un sujeto capaz de estimularse,
impresionarse o conmoverse con él.

De manera que, la nocién de paisaje corres-
ponde a la relacidén entre el hombre y un objeto y
ha sido analizada por la teoria de pensamiento
“estimulo-respuesta”, la que se basa en la hipé-
tesis de la relacién directa entre los estimulos
del entorno y el comportamiento. Algunos psicé-
logos han propuesto integrar al proceso cognitivo
variables tales como la intuicion, la experiencia
comun v la filosofia personal (Bailly 1979:20).

La percepcion de nuestro entorno no es sim-
ple. Entre la proyecciéon de los estimulos del
medio y nuestro comportamiento existe una se-
rie de procesos mentales que van de la percep-
cién a la actitud. Algunos de los criterios
perceptivos que facilitan la esquematizacién del
entorno son la escala, los esquemas légicos y
las referencias. Las imagenes del medio se
jerarquizan de acuerdo con los sectores vividos,
las vias por las que se circula y la idea subjetiva
de distancia (Appleyard et al, 1966).

El movimiento deja una huella cada vez ma-
yor en la vida urbana. La comprensién del medio
urbano se basa en una acumulacién de informa-
ciones recibidas con ocasion de los desplaza-
mientos. Los ejes de desplazamiento son un
subsistema del medio urbano en el que cada in-
dividuo elabora una geografia subjetiva asi como
también, la memoria y la atencién juegan un pa-
pel esencial en el registro de imagenes. Debido
al movimiento y a lo que se memoriza en ese
transcurso de tiempo, el mecanismo fundamen-

tal es el de espacio-tiempo lineal y cronolégico
(Bailly, 1979: 130).

El hombre se halla situado en un universo ma-
terial que percibe por medio de todos sus senti-
dos y esta sometido a diversos elementos que
influyen en su percepcion del ambiente. Los men-
sajes (visuales, sonoros, tactiles y olfativos) pro-
ceden del medio vital y proporcionan la tinica po-
sibilidad de recibir nuevas informaciones. A su
vez, la imagen no esta formada sélo por elemen-
tos espaciales memorizados; es también, sim-
bélica. El hombre cuenta con un potencial para
enriquecer su experiencia del entorno porque la
percepcion es un proceso activo y creativo; es el
punto de partida de una sintesis cognitiva. De
esta forma, el paisaje posee una legibilidad que
constituye la materia prima de una construccién
activa. Las personas tratan de identificar deter-
minados elementos, dan prioridad a ciertas di-
mensiones o estimulos y determinan asociacio-
nes. Luego, por abstraccion y por reagrupamiento
de la memoria, se obtiene una sintesis cognitiva
(Bailly, 1979: 137).

La percepcién de la ciudad se basa en una
acumulacién de informaciones percibidas en los
desplazamientos y la escala es diferente para el
peatén, el ciclista, el automovilista. El paisaje
itinerante es percibido dinamicamente de distin-
tas formas y la estructura del paisaje determina
la mayoria de las percepciones, pero la codifica-
cion y la memorizacion modifican el orden de cla-
sificacion de los recuerdos.

La percepcion del paisaje supone no sélo la
vision de elementos singulares (un puente, un
grupo de arboles frondosos, un cartel, un edifi-
cio alto) y constantes (luces de alumbrado, linea-
mientos de arboles) que por repeticién vuelven
monotono el paisaje, sino también la experien-
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cia individual en funcién del sistema de referen-
cia y sensaciones propio de cada individuo. La
relacién percibida implica forzosamente un mar-
co vital, una memoria e imaginacién y una rela-
cién de familiaridad.

La sensacion espacial varia en secuencias,
la continuidad o variacion temporal es equiva-
lente o similar a la musica, a una pelicula o una
danza. Estas son obras de arte y situaciones de
las cuales debe depender el disefio de su traza-
do y de su paisaje aplicado con las técnicas.

La secuencia de la percepcion del paisaje esta
conformada por algunos elementos de acuerdo
a un proceso visual. Las luces evocan inmedia-
tamente percepciones de intensidad y color, de
texturas, movimientos y contornos. Estas percep-
ciones se encuentran en objetos identificables,
que se interpretan como moviles en el espacio.
El observador localiza estos objetos en una es-
tructura espacial que lo ayuda a orientarse, en-
tonces encuentra significado en ellos.

El hombre en movimiento posee un periodo
de percepcién donde se produce un defasaje con
respecto a la actitud tomada y en el cual la me-
moria registra o no los elementos del espacio
vivido. La percepcidn resulta de una sucesidon
de series de imagenes inmoviles y cronoldgicas.
El observador traduce esas secuencias a su len-
guaje, lo cual permite que la memoria intervenga
y que los detalles que parecen importantes y que
han acentuado la percepcién sean captados por
la memoria para luego estructurar el paisaje
(Appleyard, 1966).

En este sentido, las infraestructuras lineales
-autopistas, autovias, carreteras- cumplen una
funcidén esencial ya que no sélo son vias de cir-
culacién y transporte de personas sino que cons-
tituyen el medio a través del cual el individuo
entra en contacto con el paisaje y se comunica
con él. Un viajero no sélo desea disfrutar un pai-
saje una vez llegado a su destino sino que pre-
tende percibir las singularidades del territorio que
esta atravesando en su viaje.

El entorno de las vias de circulacidén debe ser
rico, agradable y ritmico y presentar contrastes
en determinados momentos para que el viaje no
se torne homogéneo y aburrido. La calidad del
paisaje va muy ligada a la calidad ambiental y
por lo tanto, a la calidad de vida; en consecuen-
cia, es muy importante que estas vias de circula-
cion rodada, adecuadamente concebidas, se
conviertan en elementos cualificadores del pai-
saje que faciliten, por medio de su disefio, una
conduccién placentera que permita disfrutar de
los paisajes naturales y/o culturales del entorno.
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1.1. EL PAISAJE DEL AUTOMOVILISTA

Los seres humanos pasamos demasiado tiem-
po en el automovil. El cadtico y ruidoso paisaje
de las vias de circulacién parece ser el habitat
natural de los automovilistas del siglo XXI.

La aparicién del automaovil como principal me-
dio de transporte y encarnacion de la libertad in-
dividual, afecté radicalmente el espacio de nues-
tra civilizacion. En este sentido, las infraestruc-
turas para la movilidad, particularmente las au-
topistas, poseen un impacto fisico significativo y
generan mas trafico. Al mismo tiempo represen-
tan dinamismo, crecimiento y desarrollo. En 1958,
los arquitectos britanicos Alison y Peter Smithson
decian: “La movilidad se ha convertido en la ca-
racteristica de nuestra era. Movilidad fisica y so-
cial, el sentimiento de cierto tipo de libertad, es
uno de los aspectos que mantiene unida nuestra
sociedad, y el simbolo de esa libertad es el auto-
movil particular”. Si bien es reconocible el valor
econdmico y cultural asociado, es necesario re-
solver sus impactos fisicos y costos sociales de
manera apropiada (Allard, 2002: s/p).

Cuando se realiza un viaje, se recorre una
distancia, se produce un desplazamiento y, por
lo tanto, un movimiento. En dicho trayecto se
captan diferentes imagenes que difieren de
acuerdo a la atencion prestada, depende del
medio de transporte utilizado y de las posibilida-
des de observacion segun sea conductor o pa-
sajero. Dicha percepcién también varia segun la
actitud y experiencia de la persona frente a un
paisaje o entorno. Por ejemplo, el turista, con-
templa con una mirada nueva, le atribuye signifi-
cacién personal, asi como presta gran parte de
su atencién a orientarse y situarse. La persona
habituada a utilizar siempre el mismo eje circu-
latorio, como es el caso de una autopista -en
desplazamiento diario de su casa al trabajo y a
altas velocidades-, se fija sobretodo en el trafi-
co, en los elementos de informacién vial, en ob-
jetos nuevos y llamativos por color o por tamafio
(Appleyard et al, 1966).

Cuando el conductor de un vehiculo realiza
un desplazamiento tiene su angulo de vision re-
ducido a una distancia préxima; nota en princi-
pio los objetos mas cercanos, aunque los ele-
mentos estables y alejados de fondo del paisaje
son importantes para el automovilista porque con
ellos se orienta y calcula distancias.

Mientras el conductor observa una escena
continua, su pasajero tiene una mirada mas li-
bre, otro angulo de visién y no necesariamente
le importa el transito: su percepcién sera distin-
ta. Uno sdlo presta atencién a una pequefia par-



te de la escena, el otro tiene libre atencion a ella
por lo tanto ambos son, al mismo tiempo, poten-
ciales espectadores, aunque inconscientemen-
te, de una escena de valor paisajistico.

2.LOS SISTEMAS DE CIRCULACION Y SU IN-
CIDENCIA EN LA PERCEPCION DEL PAISAJE

Los grandes ejes del transporte han sido y
seran los grandes modeladores de la morfologia
urbana. Los sistemas de circulacién son elemen-
tos estructurantes de las areas urbanas y permi-
ten la vinculacién con el entorno.

La importancia del problema desde el punto
de vista del paisaje radica en el hecho que los
caminos son las estructuras de ingenieria visi-
bles mas difundidas y desde los cuales las ciu-
dades son mayormente vistas. El paisaje como
un todo es un fondo continuo en el cual estas
estructuras se ven envueltas; pero el nuevo ca-
mino corta a través de él como una fuerte linea
divisoria (Crowe, 1960).

El concepto de red vial supone el estudio del
sistema circulatorio urbano, designado con los
términos de vias, arterias, avenidas o calle im-
portante, la cual debe analizarse desde dos pun-
tos de vista: la red de accesos y la red interna o
de vinculacion entre centros o puntos de atrac-
cion de las ciudades (Randle, s/f).

El primitivo espacio publico de las ciudades
bonaerenses, constituido por sus plazas y sus
calles tradicionales, se vio amenazado en las
ultimas décadas por intervenciones de grandes
infraestructuras que no contemplan su naturale-
za ni su escala. Los antiguos caminos formaron
parte original del paisaje porque fueron concebi-
dos como conectores de ciudades. Por el con-
trario, en la actualidad las anchas cintas cortan
y golpean el modelo y deliberadamente ignoran
ciudades y paisajes (Crowe, 1960).

Cuando las ciudades comenzaron a extender-
se hacia las zonas agricolas como consecuen-
cia de los procesos de expansion urbana y apa-
ricion de la periferia, se formaron subcentros a
lo largo de corredores interurbanos y se produjo
una superposicion espacial de las fronteras don-
de termina la ciudad. Surgid en este escenario
la necesidad de las vias interurbanas entre me-
dios rurales que asumieron el control de estos
espacios. Estas vias fueron, y son, erigidas en
vista de una légica comercial asociada a los be-
neficios econémicos directos de la movilidad, mas
gue a una visién integral dirigida a originar y au-
mentar el valor urbano que estas inversiones
pudieren generar. Este proceso se ha experimen-
tado en los ultimos afios en nuestro pais con la

privatizacion de las vias rapidas de circulacion,
surgiendo de esta manera las autopistas.

Los primeros en encargarse de su disefio fue-
ron hombres del ferrocarril, quienes aplicaron sus
conocimientos sabiendo que debian ser lineas
rectas, donde el paisaje aledafio sélo era un obs-
taculo y el costo, poder y seguridad eran cues-
tiones mas importantes que resolver mas alla de
lo estético (Appleyard et al, 1966).

El proceso de construccion de estas grandes
obras de infraestructura en el espacio publico se
inicid, a ritmo lento, a partir de la década del '60.
La mayor parte de las obras se realizaron a par-
tir de 1976, dentro de la ecuacién de poder de
los sucesivos gobiernos autoritarios que se su-
cedieron en el pais durante ese periodo. Por
ejemplo, se realizaron obras sin criterio urbano
que dejaron profundas cicatrices en la trama exis-
tente de la ciudad de Buenos Aires. Actualmen-
te se encuentra encerrada por cinturones y atra-
vesada por distintas vias de circulaciéon como, la
Avenida General Paz, avenida 9 de Julio, las
autopistas del Norte, del Oeste, 25 de Mayo,
Riccieri, etc. (Varas, 1997: 90) (Figs. 1y 2).

El progreso vial, junto al de los medios trans-
porte y las comunicaciones, transformé la forma
de vida de los habitantes de las areas urbanas y
suburbanas. Los sectores socio - econémicos
mas acomodados se alejan de las ciudades ha-
cia la periferia debido a la atraccidon generada
por la posibilidad de tener mayor espacio libre y
seguridad. En tanto, se constituye un continuo
urbano que se extiende en torno a las autopistas
(Salazar y Anzola, 1996). La masa urbana se

Figura 1: Acceso Norte -Buenos Aires-
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Figura 2: Avenida Libertador -Buenos Aires-
extiende de forma que las clases mas acomoda-
das salen a la periferia donde, también, se ubi-
can las clases marginales en zonas de baja o
nula calidad urbanistica-arquitecténica, fuera del
soporte urbano consolidado. En estos suburbios
se produce, consecuentemente, un importante
conflicto en torno a los barrios cerrados y se ori-
gina una segregacion social que refuerza el ais-
lamiento de los grupos de su entorno inmediato.
Asi la ancha huella de la autopista, multiplicada,
hecha sistema, entreteje los nuevos barrios ce-
rrados, exclusivos, rodeados de amenazantes
zonas de miseria y desamparo. Entre ambos
polos se instala la violencia y la descomposicién
social (Molina y Vedia, 1999: 13) (Fig. 3).

De manera que la intervencién con autopis-
tas dentro del espacio urbano o rural deriva en
sucesivas transformaciones paisajisticas, lo que
configura actualmente un paisaje cadtico. Las
zonas aledafias a ellas son objeto de importan-
tes proyectos, localizacién de diferentes empren-
dimientos inmobiliarios en oposicién a los asen-
tamientos de villas miseria préximos a éstos, re-
llenos sanitarios que generan elevacion de la cota
de nivel mayor y contaminacion ambiental y la
presencia de cavas, la eliminacién del suelo, etc.;

Figura 3: Asentamientos sobre la Autopista La Plata-
Buenos Aires
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lecturas que pueden efectuarse con claridad al
circular por estas vias.

Actualmente existen discusiones permanen-
tes para cambiar el concepto en el disefio de las
autopistas de forma que sean un hecho positivo
para la poblacién sin alterar su entorno y su am-
biente. Estas discusiones estan encontradas, ya
gue existe una dicotomia en la opinién que sus-
citan. Por un lado, se identifican con la civiliza-
cion y el progreso y por otro, son percibidas como
una agresioén al paisaje ya que modifican, a ve-
ces en forma irreversible, el medio natural.

3. EL TRATAMIENTO DEL PAISAJE EN LAS
VIAS DE CIRCULACION

James Taylor incorporé el término de vias
verdes al urbanismo definiéndolas como espa-
cios abiertos lineales urbanos asociados con la
naturaleza, con sistemas hechos por el hombre
o formar parte de sitios urbanos abandonados,
como arroyos, cursos de agua o vias de ferroca-
rril en desuso. El planeamiento urbano compren-
sible deberia incluir corredores naturales
ecolégicos e incorporar espacios de recreacion,
o formar parte de vias abandonadas de diferen-
tes sistemas urbanos (Taylor, 1997).

Para que una via verde sirva adecuadamen-
te se necesita:

- Determinar su forma, funcion y organizacién
conceptual

- Aplicar principios de sustentabilidad

- Promover soporte publico y su uso

- Formular estrategias de implementacion como
parte de un proceso de planeamiento conjunto
(Taylor, 1997: s/p).

La via verde ayuda al mantenimiento de la
diversidad bioldgica, a la proteccion de los re-
cursos de agua, provee de rutas para la migra-
cion de especies en los cambios de estaciones
climaticas y es soporte de la recreacién. Ofrece
espacios abiertos que incluyen parques lineales
y areas naturales.

La experiencia en el trabajo con vias verdes
es positiva. Ellas son consideradas la mejor es-
trategia espacial para incorporar la naturaleza a
la ciudad con usos recreativos y con una buena
razoén para su conservacion. Es “la reintroduccién
de la naturaleza a la ciudad” y “la restauracién
del ecosistema original de la bioregién”
(Bogunovich, 1998).

Para Kevin Lynch, el disefio de las autopistas
y sus bordes deberian ser tratados como la rea-
lizacidn de una obra de arte y a partir de ello
definir sus materiales y sus principios.



Existen alrededor de estas vias elementos de
atencién que captan mas rapido la vista y ocu-
pan parte del campo visual potencial para el di-
sefio, como las visiones oblicuas que son mas
alcanzables que las perpendiculares. Pero mas
alla de la concentracién en elementos de sefiali-
zacion, la mayor sensacion en las vias se refie-
re, continuamente, a las escenas visuales de
espacios o movimientos. Incluye el movimiento
personal y de los objetos del entorno, ambos
interconectados, ya que la visién esta basada
en el aparente desplazamiento de objetos exte-
riores y su interpretacidn como movimiento en
relacion con la forma espacial en que estan in-
cluidos (Appleyard et al., 1966).

El disefio de las vias verdes enfatiza acce-
sos y circulaciones, areas de vida silvestre y de
recreacion. Su entorno es variado pasando por
zonas netamente urbanas a periurbanas y rura-
les, con necesidades e identidades diferentes.
Sirven como via de acercamiento a la comuni-
dad para:

- Crear una conciencia de paisaje recreado
- Colaborar con el respeto por los sitios naturales
- La posibilidad de identificar elementos vegetales
- Comprender la naturaleza y su desarrollo
- Promover recorridos de grupos educacionales

Estos espacios verdes paralelos a vias linea-
les de circulacién cumplen también roles de oxi-
genacion y renovacion de aire con el aporte de
cobertura vegetal y amortiguan la contaminacién
acustica actuando entre la fuente del ruido y el
lugar de recepcidn.

Podemos incorporar el concepto de via ver-
de, de espacios paisajisticos asociados a las vias
de circulacién para hacer estos espacios mas
agradables a la vista y aprovecharlos espacial-
mente con funciones de esparcimiento y disfrute
de la sociedad. Parece conveniente abrir vistas
sobre zonas naturales de especial interés que
aporten valor al paisaje y reduzcan la monotonia
del viaje, proporcionar al viajero suficientes pun-
tos de atraccidén que mantengan su atencion sin
saturarlo. (Figs. 4 y 5)

Las autopistas deben integrarse al paisaje al
atravesar un entorno rural-natural, acompafiarse
con plantaciones, situaciones existentes -como
las cavas-, disefios paisajisticos, controlar el uso
de la tierra de su alrededor para que el paisaje
se disfrute durante el transcurso del viaje y faci-
litar su circulacion para que resulte un placer.

3.1 CASOS ANTECEDENTES

En el ambito internacional, James Taylor in-
vestigo el rango de aprovechamiento en cuanto

Figura 5: Autopistas al sur: disefio via verde en Bs. As.

a planeamiento, desarrollo, uso recreacional y
manejo de tres vias verdes, espacios abiertos
en areas urbanas en Canada: The National Ca-
pital Greenbelt, First Creek Provincial Park y The
Meewasin Valley. Cada proyecto forma parte de
un espacio abierto recreativo, con buena res-
puesta y una gran participacién por parte de la
comunidad para el aprovechamiento de la natu-
raleza y vida al aire libre.

The National Capital Greenbelt tiene una su-
perficie de 20,000 hectareas, un ancho de 4 km
y una longitud de aproximadamente 40 km. El
proyecto de la via fue comisionado en 1950 a un
arquitecto francés, Jacques Greber, para el de-
sarrollo del nuevo plan de la capital de Canada,
el elemento mas significativo del proyecto fue el
establecimiento de un cinturén verde alrededor
de Ottawa. El esta basado en proyectos popula-
res y tuvo en cuenta el desarrollo urbano exis-
tente asociado con la infraestructura y las condi-
ciones paisajisticas. El espacio abierto formé
parte de un plan urbano a futuro para proteccién
de las areas naturales. El area era de caracter
rural, con campos, areas forestadas algunas pri-
vadas y otras pertenecientes al gobierno; tam-
bién se localiza en ella el aeropuerto de Ottawa.
El cinturéon reestructuré areas recreacionales,
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culturales y sitios de interés histérico, incluyé vias
para distintos propésitos, un centro ecuestre, un
camping, campo de golf y jardines. El éxito del
proyecto estuvo en el desarrollo de espacios ru-
rales accesibles a los residentes urbanos.

First Creek Provincial Park incluye 1200 hec-
tareas de tierra definida por el valle de Fish Creek
y un segmento del rio local Bow en Alberta, una
ciudad de mas de 600.000 habitantes. Su longi-
tud total es aproximadamente 13 km con un an-
cho de 8 km. Durante 1970 esta regidon tuvo un
gran desarrollo y rapido crecimiento. La primera
propuesta del corredor fue mantener el proyecto
como un espacio abierto para la ciudad de forma
de proveer de un sitio de conservacion y recrea-
cion de uso publico. Por este motivo fue declara-
do parque provincial con funciones de via verde.

Por su parte, la via verde de Meewasin Valley
incorpora el valle y las tierras adyacentes de un
rio en su zona sur, en tanto en la cercania se
encuentra la zona rural del parque municipal de
la ciudad de Saskatchewan de 160.000 habitan-
tes. El proyecto incluye 70.000 has., con una lon-
gitud de 80 kilédmetros sobre el corredor del rio.

El proceso del planeamiento usado para el
plan maestro de esta via verde estuvo basado
en la historia natural del area, los antecedentes
humanos de la region, la identificacion del sitio y
las capacidades y oportunidades para el desa-
rrollo paisajista. El plan se desarrollé con inter-
vencion de grupos comunitarios y universitarios,
residentes locales, lideres comunitarios y repre-
sentantes del gobierno local, regional y provin-
cial (Taylor, 1997).

Durante el afio 1998, se desarrollé en Texas
el proyecto de tres vias verdes: Brays Bayou,
Buffalo Bayou Trail en Houston y Shoal Creek
Trail en Austin (Shafer et al, 2000: 163) (Fig. 6).

Su disefio partié de una encuesta realizada a
los usuarios de la via, que constaba de pregun-
tas acerca del uso de la via; las percepciones
del espacio; el sentimiento individual de la via
como contribucion a la comunidad, el acceso de
transporte publico y la densidad de industrias.

El analisis permitio observar la manera en que
las vias verdes influyen en la calidad de vida de
los usuarios por tener presente las areas natu-
rales; el acceso del transporte publico; los desa-
rrollos comerciales; la facilidad de accesibilidad
al trabajo en menores tiempos; la accesibilidad
a oportunidades recreativas, el uso de la tierra y
la vida al aire libre.

Estas vias de circulacion son asfaltadas, con
alineamientos de arboles, acompafiadas por sen-
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Figura 6: Casos vias verdes: Brays Bayou y Buffalo
Bayou Trail en Houston y Shoal Creek en Austin

das para bicicletas, una topografia que varia por
la diferencia de niveles y estan atravesadas por
cruces que permiten el acceso a variadas activi-
dades: recreacionales y comunitarias.

CONCLUSIONES

El desarrollo de las autopistas debe incluir el
tratamiento del paisaje en sus bordes. Los dife-
rentes trazados de estas vias, cuando estan in-
sertos en areas rurales-naturales, son potencia-
les sitios para el impulso de las vias verdes y
permiten realizar proyectos que revaloricen el
area, su entorno y accesibilidad. De esta mane-
ra, se aumentaria la calidad de vida de quienes
circulan diariamente por la misma al gozar de
una experiencia estética e incluir variedad de
actividades de esparcimiento y recreacion.

Kevin Lynch adoptd una fuerte posicion con
respecto a las vias rapidas de circulacién: “a
mirada desde alli debe ser un placer, o al menos
deberia serlo; y su tratamiento es un trabajo de



arte. La vision desde éstas puede ser un juego
dramatico del espacio y emociones, de luces y
texturas, todo en una nueva escala “(Appleyard
et al, 1966).

Este estudio de la percepcién del paisaje esta
motivado en el deseo de una nueva vision inhe-
rente al movimiento en autopistas y grandes vias
de circulacion, de forma de encontrar un signifi-
cado visual a los espacios lindantes. Su impor-
tancia deriva del hecho que el conocimiento de
una ciudad y una region se logra basicamente
por su recorrido y percepcion en movimiento.
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