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RESUMEN

El articulo tiene como objetivo proponer un enfoque metodolégico que permita compren-
der el papel territorial de los intercambiadores de transporte. Para esto se revisa el estado del
arte de como se ha estudiado la relacién infraestructura de transporte-territorio y se identifi-
can las limitaciones metodoldgicas de los diferentes tipos de estudios.

El enfoque metodolégico propuesto incluye los aspectos a observar y las escalas espacia-
les y temporales a emplear. De igual forma, se proponen tipologias de intercambiadores de
transporte, en las que se tienen en cuenta los elementos, tanto del intercambiador como del
territorio, que pueden condicionar la incidencia de esta infraestructura sobre el territorio en
que se incardina.
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ABSTRACT

The objective of this article is to propose a methodological approach which allows
understanding the territorial role of transport interchanges. For this, the state-of-the-art in
revised about of how the relation between transport infrastructure and territory has been
studied, and, the methodological limitations of the different types of studies carried out are
identified.
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The methodological approach includes the aspects to be observed and the spatial and
temporal scales to be used. Likewise, typologies of transport interchanges are proposed, in
which the elements, both transport interchange and territory, are considered; this elements
can condition the incidence of this infrastructure on the territory where it is established.

Key words: Territorial role, transport interchange, methodological approach.

l. INTRODUCCION

La infraestructura de transporte (y su funcionamiento), ademds de satisfacer las necesi-
dades de movilidad, es un elemento que forma parte del territorio y como tal, influye y es
influido por sus caracteristicas y dindmicas. El papel territorial de dichas infraestructuras no
se puede generalizar debido a la cantidad de variables que intervienen y a la diversidad de
situaciones que pueden darse, sin embargo, si podemos intentar generalizar una metodologia
aplicable a todos los casos particulares.

Con la intencién de contribuir al entendimiento del papel territorial de las infraestructu-
ras, el objetivo de este articulo es proponer un enfoque metodoldgico para el estudio espe-
cifico de los intercambiadores de transporte, elaborado a partir de la revisién de estudios
previos y del reconocimiento de sus principales limitaciones metodoldgicas. Consideramos
que la aportacion de esta investigacion se puede incorporar a la base de conocimiento til en
los procesos de toma de decisiones.

Entendiendo el territorio como el espacio geografico en el que interactia lo natural, lo
construido y lo social, la revision bibliografica revelé un amplio abanico de facetas sobre las
que se ha analizado la incidencia de las infraestructuras de transporte. Teniendo en cuenta
que el método de investigacion estd en funcion del objeto que se estudia, necesitdbamos una
clasificacion de la bibliografia de tal forma que cada grupo fuera homogéneo en cuanto a
la faceta del territorio observada (objeto de estudio). En este sentido, la clasificacién a la
que finalmente llegamos, es: el desarrollo econémico, la estructura espacial y la dindmica
territorial.

Cabe anotar que la investigacidon dentro de la que se enmarca este articulo estd dirigida
hacia la forma como se ha estudiado el efecto que las infraestructuras ya han contribuido a
causar en el territorio, lo cual excluye los estudios sobre la evaluacion de proyectos de inver-
sion en infraestructuras (ver Weisbrod, 2008).

El contenido del articulo estd organizado en tres apartados. En el primero se presenta el
estado del arte de la forma como se ha estudiado la relacién infraestructura de transporte y
territorio (siguiendo la clasificacion dada en el epigrafe anterior), identificando los aspectos
analizados y los enfoques metodoldgicos utilizados; en el segundo se describen las tipologias
de intercambiadores de transporte adoptadas en estudios previos y en el tercero se presenta el
enfoque metodolégico propuesto para el estudio del papel territorial de los intercambiadores
de transporte, en el que se tienen en cuenta los elementos a observar, las escalas espaciales y
temporales y las tipologias propuestas para este tipo de infraestructura.

Es pertinente precisar que, de acuerdo con las definiciones dadas por diferentes autores
(Terzis, 2000; De Santiago, 2001; Bentayou y Crossonneau, 2002; Menerault, 2006), un
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intercambiador de transporte no es tnicamente un punto en una red o en una ciudad, sino
un lugar en el que se desarrollan diversas actividades relacionadas con la movilidad (acce-
sibilidad y conexién), con el territorio (incidencia en la dindmica territorial a partir de la
accesibilidad y la conexion proporcionada) y con los servicios que facilitan las funciones
de intercambio. Tal es el caso de los aeropuertos, puertos, estaciones ferroviarias, incluso,
las paradas de autobtis, en donde, a menor escala, se realiza una actividad de intercambio de
modos de transporte. Por tal razén y de acuerdo con el nivel de complejidad de las interre-
laciones que posibilitan los intercambiadores se encuentran referencias a ellos como: lugar
de centralidad, lugar polarizador, lugar de articulacién y transferencia o lugar de intercambio
entre diferentes modos de transporte.

II. ESTUDIO DE LA RELACION INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y TERRITORIO

Las investigaciones que han pretendido precisar la incidencia que las infraestructuras de
transporte (y su funcionamiento) tienen en el territorio, han sido numerosas, encontrandose,
ademds, estudios de revision que compilan los resultados ya obtenidos. Tal es el caso de
Wegener y Fiirst (1999) donde se establece el estado del arte de la interaccion uso del suelo
—transporte— uso del suelo y el de Sands (1993) quien revisa las investigaciones que sobre
el Tren de Alta Velocidad se realizaron en Jap6n, Francia y Alemania, con el propdsito de
establecer las posibles implicaciones que tendria en California (Estados Unidos).

1. Infraestructura de transporte y desarrollo econdmico

Este tipo de estudios se realiza con frecuencia, con el propdsito de determinar cémo la
infraestructura de transporte y sus aportes directos (accesibilidad y costes, principalmente)
contribuyen al desarrollo econdmico de una zona geografica. Si bien el término desarrollo
econdémico ha sido objeto de continuo debate a la luz de las diferentes teorias econdmicas,
para la clasificacion de los estudios dentro de este grupo se entiende este término como la
transformacion que se da, a lo largo del tiempo, en la economia del drea analizada (Garcia-
Lizana, 1978), especificamente en cuanto a los cambios en la productividad econdmica.

Dentro de los trabajos revisados se encuentran aquellos que analizan estudios previos
para describir tanto las metodologias empleadas como los resultados obtenidos (Rietveld,
1989, 1994; Sands, 1993; Montalvo, 1998; Simmonds, 1999; Weisbrod, 2000; Jiwattanakul-
paisarn, 2007).

De acuerdo con la infraestructura de la que se quiere conocer su incidencia, se encuentran
dos tipos de investigaciones, las que analizan la inversion total en infraestructura de trans-
porte en una regién o un pais, mediante la observacién de indicadores macro-econémicos
(Biehl, 1991; Garcia-Mila y Porter, 1996; Cantos, et al., 2002) y las que tienen en cuenta
una infraestructura especifica y su incidencia en su drea de influencia (Berechman, 1994;
Rephann e Isserman, 1994; Garcfa, et al., 1996). La escala espacial analizada ha estado en
funcién de los objetivos de cada estudio y de la definicién de los impactos que los estudios
han adoptado; en este sentido, se ha considerado que una inversion en transporte puede pro-
ducir una disminucién en el coste generalizado del transporte que cambia el nivel de acce-
sibilidad y éste, a su vez, suscita cambios en los tipos y niveles de productividad (Rietveld,
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1994; Gutiérrez, 2004), por tal razén, las investigaciones analizan esa productividad bien
sea a nivel macro (produccidn total del dmbito nacional o regional) o a nivel micro (pro-
ductividad desagregada por empresas). Al respecto Banister (2007) establece tres escalas de
analisis: macro-econémico (impactos sobre el crecimiento econdmico), meso-econémico
(impactos sobre la aglomeracion) y micro-econémico (impactos sobre el valor de las propie-
dades y el suelo).

En este tipo de estudios se utilizan principalmente modelos de la funcién de produc-
cion (Biehl, 1991; Berechman, 1994; Garcia, et al., 1996; Garcia-Mila y Porter, 1996; Can-
tos, et al., 2002) y modelos estadisticos (Orellana-Pizarro, 1994; Linneker y Spence, 1996;
Herranz-Loncdn, 2002; Gkritza, et al., 2008). Aunque la modelizacion es el método tipica-
mente empleado, existen otras investigaciones en las que se han utilizado métodos cuasi-
experimentales (Rephann e Isserman, 1994; Bruinsma, et al., 1997) y revisiones histéricas
(Valderrabano, 1994; Herranz-Loncdan, 2002). En general, estas investigaciones encuentran
una incidencia positiva de la infraestructura de transporte en el desarrollo econémico, pero
los resultados cuantitativos a los que llegan pueden llegar a ser muy diferentes.

La incidencia en el desarrollo econémico usualmente se ha medido con tres tipos de
indicadores: de produccion y/o productividad (Cantos, et al., 2002; Gkritza, et al., 2008;
Berechman, 1994; Biehl, 1991; Rephann e Isserman, 1994), de nivel de empleo (Biehl, 1991;
Berechman, 1994; Bruinsma, et al., 1997) y de renta (Biehl, 1991; Rephann e Isserman,
1994), encontrando también estudios que utilizaron, ademds, valores de ahorro en gastos
empresariales (Gkritza, et al., 2008), poblaciéon (Rephann e Isserman, 1994) y la distancia
entre empresas y entre éstas y las residencias de los trabajadores (Rephann e Isserman,
1994). En el campo de desarrollo econémico también se ha analizado el impacto en la locali-
zacion de empresas, pero éstos serdn tratados en el epigrafe de la incidencia en la estructura
espacial.

Otras investigaciones dentro de este grupo pretenden identificar, en las experiencias en
otros lugares, estrategias adecuadas para lograr que las infraestructuras de transporte incidan
efectivamente en el desarrollo econémico de un lugar. Estas utilizan principalmente las des-
cripciones monogréficas a partir de estudios de casos (Berg y Pol, 1998; Pol, 2002).

Diferentes autores han reconocido limitaciones metodoldgicas en este tipo de estudios,
dentro de las que destaca el problema de la causalidad en la relacién infraestructura de
transporte y desarrollo econémico (Pérez, 1988; Berechman, 1994; Rietveld, 1994; Banister,
2007; Vickerman, 2007), la no existencia de homogeneidad en las metodologias ni en la
terminologia empleada (Valderrabano, 1994; Garcia, et al., 1996; Button, 1998; Weisbrod,
2000), la insuficiente atencién a los factores especificos de la zona geogrifica estudiada
(Weisbrod, 2000; Rietveld, 1989) y las inconsistencias en la identificacién de los impactos
(Biehl, 1991; Garcia, et al., 1996).

2. Infraestructura de transporte y la estructura espacial
A este grupo corresponden los trabajos cuyo propésito es determinar cémo las infraes-
tructuras de transporte influyen en la configuracion de las ciudades y en la localizacion de

actividades. Desde el punto de vista metodoldgico, también en este caso se han encontrado
revisiones de investigaciones previas (Ferndndez y Arranz, 1986; Bellet, 2002; Wegener y
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Fiirst, 1999), descripciones monograficas de casos de estudio (Kreibich, 1978; Dabinett, et
al., 1999; Enet-Dolowy, 2004; Garmendia, et al., 2008), andlisis comparativos de distintas
ciudades (Herce, 1995; Wolfram, 2003; Ribalaygua, 2003) y modelizaciones (Button, et al.,
1995; Kim, 2000; Willigers, 2006).

En cuanto a la configuracién de las ciudades, se intenta confrontar los procesos de urba-
nizacioén con las transformaciones de la infraestructura de transporte y su funcionamiento,
mediante el estudio antes y después de la infraestructura, tratando de establecer un paralelo
que permita explicar cémo las diferentes condiciones de movilidad influyeron en la forma
urbana (Gonzalez, 1977; Faus, 1978; Sebastia, 1988; Richard, 1969; Herce, 1995; Dabinett,
et al., 1999; Menéndez, et al., 2002; Enet-Dolowy 2004; Alcald, 2004). Wolfram (2003), a
partir del andlsis de la estructura espacio-funcional, las dindmicas urbanas y el marco insti-
tucional de varios casos de estudio, elabora un perfil de los procesos de planificacidn, para
establecer como para la incorporacion de la infraestructura se ha tenido en cuenta: el discurso
de metropolizacion, la transformacion del marco institucional, asi como la transformacién de
proyectos urbanos y de sociedades, pero sin realizar tal comparacién en diferentes escenarios
temporales. Un estudio similar desarrolla Ribalaygua (2003) al analizar las medidas de pre-
vision, gestion y promocién disefladas para la incorporacion de la alta velocidad ferroviaria
en ciudades de Espaiia y Francia. Una limitacion metodolégica importante de estos estudios
es no incluir en el andlisis aspectos del territorio suficientes para identificar sus dindmicas.

En la localizacion de actividades, si bien es un tipo de estudio realizado con frecuencia
desde el punto de vista exclusivamente econémico, en este articulo se tiene en cuenta tam-
bién su incidencia en la estructura espacial. El principal parametro utilizado es la accesibili-
dad proporcionada por la infraestructura de transporte para determinar la localizacion tanto
de actividades econdémicas como de residencia (Button, et al., 1995; Kim y Sohn, 2002;
Mannone, 2005; Willigers, 2006; Garmendia, 2008). En estos casos, salvo en Garmendia
(2008) quien utilizé la descripcién monogréfica de un caso estudio, se utiliza la modeli-
zacion, aunque con el uso de técnicas diferentes (regresiéon multiple, modelo de sintaxis
espacial', grafos y modelos de localizacion bajo la teoria de eleccion discreta). Estos estudios
utilizaron indicadores para definir: las caracteristicas del mercado inmobiliario, la economia
regional, la densidad de uso del suelo para la actividad analizada y los factores de localiza-
cion tenidos en cuenta por las empresas existentes. Este tipo de estudios de modelizacién,
caracterizados por ser estdticos, es utilizado, principalmente, para prever los efectos que
tendrdn las mejoras en los sistemas de transporte (como en Gutiérrez, 2001).

3. Infraestructura de transporte y su incidencia en la dinamica territorial

En este grupo, los trabajos revisados buscan avanzar en la identificacién de la incidencia
de la infraestructura de transporte sobre las dindmicas territoriales (Ulied y Bosch, 1992;
Farifa, et al., 2000; Serrano, et al., 2006), la jerarquia y la estructura regional (L6pez, 1982;
Dupuy y Stransky, 1996; Urefa, 2002) y la integracién metropolitana (Coronado, et al.,
2004; Urenia, et al., 2005; Ureinia, et al., 2009a; Ureiia, et al., 2009b).

1 Sobre la representacion de una malla de calles y espacios puiblicos se realiza un andlisis con el que se cal-
cula la complejidad de los viajes desde cada linea al resto del sistema, generando asi valores de accesibilidad.
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Las metodologias empleadas son los estudios de casos (Ulied y Bosch, 1992; Farifia, et
al., 2000; Urena, 2002; Coronado, et al., 2004; Ureiia, et al., 2005; Giiller, 2007; Urefia, et
al., 2009a), el andlisis comparativo (Serrano, et al., 2006; Urefa, et al., 2009b) y el andlisis
de redes (Pérez, 1987; Dupuy y Stransky, 1996). Salvo en el andlisis de redes que es estatico,
el periodo de tiempo utilizado para estos estudios varia para cada caso, por ejemplo, Ulied y
Bosch (1992) realizaron una revision histérica de la implantacion de las infraestructuras de
transporte para un periodo de 100 afios, mientras que para las transformaciones territoriales
utilizaron un periodo de 15 afios antes y después de la implantacién de la infraestructura.
Farifia, et al. (2000), para el caso de la implantaciéon de la autopista en el corredor del Ebro,
analizaron la evolucién demogréfica, el comportamiento de las licencias de construccién y el
planeamiento urbanistico, en un periodo de 10 afios antes y 16 afios después de la implanta-
cion de la infraestructura; y para el caso del AVF? en Ciudad Real y Puertollano, analizaron
la evolucién de la poblacién 17 afios antes y cinco afios después de la entrada en servicio de
la infraestructura. A este respecto, Serrano, et al. (2006) concluye que el andlisis estadistico
conducente a identificar los efectos territoriales de una infraestructura de transporte como
el AVF, debe realizarse teniendo en cuenta, al menos, cuatro periodos de tiempo: antes de
conocerse la posibilidad de construccién de la infraestructura, una vez conocida la obra,
pero antes de construirse, durante los primeros afios (cinco) de funcionamiento y durante los
siguientes anos de consolidacidn de su funcionamiento (diez afios y siguientes).

En cuanto a los aspectos observados, los estudios tienden a utilizar variables similares, inclu-
yendo datos de: interrelacion regional, caracteristicas demogréficas de los asentamientos, indica-
dores econdmicos (cuota de mercado, construccidn, indice turistico), procesos de planificacion,
comportamiento y actitud de actores involucrados, caracteristicas de la movilidad, caracteristi-
cas de la infraestructura de transporte y accesibilidad proporcionada. Sin embargo, no se realizan
andlisis de los contextos econémicos, sociales o politicos que contribuyan a esclarecer el papel
de las infraestructuras de transporte dentro de las dindmicas propias del territorio y no solo veri-
ficar la existencia de cambios diferenciales antes y después de la infraestructura.

lll. TIPOLOGIAS DE INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTE DESCRITAS EN LA BIBLIOGRAFIA

En los apartados anteriores se han considerado las infraestructuras de transporte en tér-
minos generales, haciendo referencia tanto a las infraestructuras lineales (carreteras, vias
férreas) como a las puntuales (aeropuertos, puertos, terminales); sin embargo, cada una de
ellas tiene caracteristicas y propdsitos especificos que hacen que su incidencia en el territorio
sea también diferente.

El estudio del papel territorial de los intercambiadores de transporte no se puede realizar
teniendo en cuenta unas caracteristicas genéricas del intercambiador o del territorio, debido
a la complejidad de los procesos involucrados en esta relacion y a que la capacidad de dina-
mizacion de este tipo de infraestructuras depende de sus especificidades (Bellet, 2007). Por
lo tanto, es necesario contar con tipologias de dichos aspectos, de tal forma que se facilite
el entendimiento tanto de su interaccién como de sus efectos. En los siguientes apartados se
presentan las tipologias de intercambiadores encontradas en la revision bibliogréfica.

2 Alta Velocidad Ferroviaria.
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1. Situacion del intercambiador respecto a la ciudad y articulacion a su proyecto urbano

Las tipologias encontradas coinciden, en su mayoria, en establecer tres posibles locali-
zaciones del intercambiador respecto a la ciudad (cerca, lejos, intermedia), aun cuando se
refieren a la ciudad no hacen referencia al mismo concepto, es decir, el término «ciudad»
se utiliza, para designar, por ejemplo: el drea urbanizada, el centro de la ciudad o el niicleo

suburbano (ver Cuadro

D).

Cuadro 1
TIPOLOGIAS DE INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTE
DE ACUERDO CON SU POSICION RESPECTO A LA CIUDAD

PROPUESTA POR:

TIPOLOGIA

Lambooy, 1994

— Centro principal de la ciudad con metro

— Centro de una ciudad de mediano tamafio con fuertes funciones
regionales

— Localizacion extra-urbana

— Borde de la ciudad

— Centro de una ciudad pequena

— Estaciones en municipios de gran commuting

Grebert, et al. 1999

— En el medio urbano continuo
— En el medio rural
— En el limite entre lo urbano y lo rural

Said, et al., 2001

— Con fuerte centralidad
— De barrio residencial
— Periférica y/o intercomunal

— Periférica aislada

Ribalaygua, 2005 — Central

— Periférica conectada
Menerault, 2006 - Cer}troh

— Periferia

Menéndez, et al.,
2006

Tipologia definida de acuerdo con el andlisis previo
— Central (A)

A B|c |D| E
— En el borde (B) 3
— En las afueras (C) @ o,
— Duplicada (D)
— Compartida (E)

Tipologia simplificada

— Cerca al centro de la ciudad (Central)

— A mayor distancia del niicleo urbano (Lejana)
— Localizacién intermedia (en el Borde)

Fuente: Elaboracién propia.
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En la tipologia propuesta por Grebert et al., (1999), la clasificacion estd dada por el tipo de
suelo sobre el que se ubica (urbano o rural); mientras que para Said et al., (2001), Menerault
(2006) y la propuesta simplificada en Menéndez, et al. (2006), el punto de referencia es el cen-
tro de la ciudad. Lambooy (1994), ademds de la situacion respecto al centro, incluye aspectos
relacionados con las funciones desarrolladas en la ciudad, lo cual corresponde més a las carac-
teristicas y dindmicas territoriales. Ribalaygua (2005), ademds del criterio de localizacion del
intercambiador respecto a la ciudad, incorpora el nivel de conexién con el territorio, es decir, la
existencia de redes de transporte que proporcionen accesibilidad al intercambiador.

En lo que respecta a la forma como el intercambiador de transporte y su funcionamiento
se articulan al proyecto urbano, Bourgeois, et al., (1997) establece que el intercambiador
puede estar articulado con: el sistema de transporte local, regional, nacional, internacional,
con el sistema funcional de la ciudad (comercio, institucional, recreacional) y con los ele-
mentos potencializadores de desarrollo. Sin embargo, lo que puede definir el tipo de inter-
cambiador es no solo a qué elemento del proyecto urbano se articula, sino también, el grado
de articulacidn, lo cual puede convertir a esta infraestructura en un obstaculo para el desarro-
llo de la ciudad (sin objetivo urbano) o en un acicate capaz de incidir en la estructura urbana.

2. Caracteristicas y dinamicas del lugar de emplazamiento del intercambiador
La revision bibliografica revela que los intercambiadores se clasifican en funcién del tipo

de lugar en el que se implanta. En este sentido, se encontraron tres tipologias, que se presen-
tan en el Cuadro 2.

Cuadro 2
TIPOLOGIAS DE TERRITORIO AL QUE SE INCORPORA EL INTERCAMBIADOR

PROPUESTA EN: TIPOLOGIA

— Estacién principal en una gran ciudad

— Estacion en ciudad media

— Estacion de final de linea

— Tejido urbano saturado y de densidad elevada

Said, et al., 2001 |- Barrio con potencialidades dificilmente explotables

— Tejido urbano de densidad débil, con potencial de desarrollo

Bourgeois, et al.,
1997

Situaciones territoriales apoyadas por la red*:

— Ciudades de pequefio tamafio situadas a menos de 100 km de un drea
metropolitana, que de alguna forma ya se encuentran integradas a esa drea.

Uredia, et al., 2006 |- Ciudades pequefias situadas entre 100 y 200 km del drea
metropolitana.

— Ciudades de tamafio intermedio (300.000-600.000 hab.) a una
distancia entre 200 y 400 km del drea metropolitana

Fuente: Elaboracién propia.

3 Especificamente para el caso de la Alta Velocidad Ferroviaria en Espafia.
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Las tipologias incluidas en el Cuadro 2 corresponden a dos escalas geogréficas: la escala
interurbana, utilizando como criterios de clasificacion: el tamaio de la ciudad (Bourgeois, et
al., 1997; Urefia, et al., 2006), la distancia a otras ciudades (Urefia, et al., 2006) y la jerarquia
dentro de la red de transporte (Bourgeois, et al., 1997); y la escala intraurbana, utilizando la
potencialidad del lugar en funcién de la densidad edificatoria del drea (Said, et al., 2001).
Esta diferencia de escala espacial y por lo tanto diferente magnitud y tipo de procesos invo-
lucrados, no puede mezclarse en una sola tipologia de intercambiador que se utilice para
entender su papel territorial, por cuanto las especificidades de cada escala pueden generar
también distintos efectos. En consecuencia, es aconsejable establecer una tipologia para cada
escala de andlisis (apartado IV-3).

3. Servicios de transporte, al viajero y al no viajero

Los servicios de transporte en un intercambiador estdn dados por la operacién de los
modos de transporte presentes y por la conexién y la accesibilidad que posibilitan. Los
modos de transporte, por tratarse de tecnologias diferentes, pueden inducir a usos, formas
y efectos distintos en su entorno, siendo importante establecer las combinaciones modales
existentes y la magnitud de participacion de cada modo (Godard, 2001). Sin embargo, ade-
mds de los modos presentes, deberfa tenerse en cuenta los servicios de transporte que cada
uno ofrece; es decir, el cubrimiento espacial de las rutas, las frecuencias y demds pardmetros
operacionales que puedan ser relevantes para el objetivo del estudio.

En lo que respecta a los servicios: conexién y accesibilidad, Said, et al. (2001) proponen
la siguiente tipologia:

— Enlace con otras redes de transporte que prestan servicio mas alla de lo local
— Comunicacién local
— Mixta (enlace + local)

Ademds de los servicios de transporte, en un intercambiador se prestan otros servicios
dirigidos tanto a las personas que viajan como a las que no lo hacen*. Al respecto, la Dublin
Transportation Office (DTO, 2003) clasifica los intercambiadores en funcién de la cantidad
de funciones ejercidas, asi:

— Clase 1. Lugar donde se puede cambiar de modo o servicio con un minimo de servicios

— Clase 2. Lugar disefiado como intercambiador con servicios adicionales

— Clase 3. Construido con un prop6sito mas amplio, con mayor posibilidad de conexio-
nes y servicios

— Clase 4. Intercambiador multimodal principal

4 Por ejemplo, las estaciones de ferrocarril alemanas, tradicionalmente, juegan un papel de centro comercial
fuera del horario habitual del comercio.
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Soulas (2006) y Burckhart (2007) tienen en cuenta la oferta de servicios adicionales
para el viaje, el viajero y el consumo, lo cual complementa, de una manera interesante, las
funciones de transporte propias de un intercambiador. Burckhart (2007) propone la siguiente
tipologfia:

— Nivel 1. Oferta de servicios para el viaje (billetes, sala de espera, lavados)
— Nivel 2. Oferta de servicios para el viajero (cafeteria, pequefios comercios)
— Nivel 3. Oferta de servicios para el consumo (centro comercial)

IV. PROPUESTA DE ENFOQUE METODOLOGICO PARA ENTENDER EL PAPEL TERRITORIAL
DE LOS INTERCAMBIADORES TRANSPORTE

Dentro de las conclusiones a las que se ha llegado, con los estudios que han abordado el
tema, se tiene que a la construccién o modificacién de un componente del transporte no le
siguen indefectiblemente cambios en el territorio, sino que estos, en el caso de darse, estdn en
funcién de la dindmica y las condiciones especificas de ese territorio (sus relaciones internas
y externas, el marco institucional, la iniciativa de su actores, sus potencialidades), que son,
en ultimo término, las que determinan su comportamiento frente al cambio en uno o varios
de sus componentes, como es el caso del transporte (Plassard, 1992; Offner, 1993; Urefia, et
al., 2006). Ademads, la evidencia de insuficiencias en la forma como se ha estudiado el papel
territorial de las infraestructuras de transporte, obliga a repensar el enfoque metodolégico
que se adecue mads a la realidad del fendmeno que se estudia.

Las limitaciones metodoldgicas a las que se hace referencia, se han atribuido a varios
desaciertos:

— Pretender establecer una relacién directa y biunivoca entre la infraestructura de trans-
porte y el territorio en el que se encuentra, es decir, querer explicar un efecto terri-
torial tnicamente a partir de las caracteristicas del transporte (Pérez, 1988, Offner,
1993; Sands, 1993; Berechman, 1994; Rietveld, 1994; Banister, 2007; Vickerman,
2007).

— Diferencias conceptuales en la forma de aproximacion a la situacién estudiada, lo cual
incide tanto en la forma como se desarrolla el estudio (técnicas, escalas espaciales y
temporales, etc.), como en las variables analizadas (Valderrabano, 1994; Garcia, et
al., 1996; Linneker y Spence, 1996; Button, 1998; Berion, 1998; Farifia, et al., 2000;
Weisbrod, 2000; Urena, 2003).

— Dificultad en la medicién de algunos aspectos involucrados, debido a la complejidad
de sus interrelaciones (Banister y Hall, 2004).

— Desconocer la importancia que tiene el entendimiento de las dindmicas territoriales
que preceden y siguen a la implantacion de la infraestructura de transporte (Rietveld
1989; Weisbrod, 2000; Serrano, et al., 2006).

Por lo tanto, para estar en capacidad de esclarecer el papel territorial de una determinada

infraestructura de transporte, no basta con analizar sus especificidades y las caracteristicas
del territorio al que se incardina, sino que es necesario comprender y analizar el territorio

38 Boletin de la Asociacion de Geodgrafos Espafioles N.° 54 - 2010



El estudio del papel territorial de los intercambiadores de transporte: revision y propuesta metodologica

desde el punto de vista holistico e histérico. Un andlisis de este tipo permitird identificar
la forma como las transformaciones del transporte y de los demds componentes se han ido
plasmando en ese territorio, asi como reconocer cudles de sus procesos se han potenciado o
ralentizado. Esta labor, dada la diversidad de variables y escalas que puede involucrar, obliga
a una delimitacion apropiada del objeto de anélisis, estudiando solo aquellos aspectos, espa-
cios geograficos y periodos de tiempo con los que sea posible inferir el papel territorial de
estas infraestructuras, en contextos (socioecondmicos, politicos e institucionales) claramente
identificados.

1. Aspectos a analizar

La delimitacion del objeto de estudio inicia por la identificacién de los elementos del
territorio sobre los que el intercambiador de transporte ejerce influencia. De acuerdo con
Wegener y Fiirst (1999), el uso del suelo es un elemento sobre el cual la infraestructura de
transporte ejerce influencia directa, aunque el transporte no sea el inico pardmetro del cual
dependa. Si, a la vez, el uso del suelo es también un componente del paisaje territorial, la
infraestructura de transporte, entonces, contribuye a la transformacion de ese paisaje. Por lo
tanto, una manera de verificar la incidencia de un intercambiador en el territorio es identifi-
car la forma y evolucién del paisaje (viales, manzanas, parcelas, edificaciones y usos) antes
y después de la implantacion de la infraestructura, teniendo en cuenta que el paisaje es el
reflejo de la organizacién econémica, social y politica del territorio Capel (2002).

Figura 1
ELEMENTOS DE LA INTERRELACION TRANSPORTE — TERRITORIO

Caracteristicas
socioeconémicas

Distribucién
espacial de
actividades

Accesibilidad Movilidad y
del lugar Transporte

Forma de Articulacién e
ocupacion interrelaciones
del territorio

Paisaje

Fuente: Elaboracién propia.
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Ademads del uso del suelo y de la forma y evolucién del paisaje territorial, es necesario
considerar otros elementos que intervienen en la relacion infraestructura de transporte y terri-
torio, tal como se muestra en la Figura 1, donde se observa que el feedback que se crea entre
la distribucion de actividades, la accesibilidad del lugar y el transporte, estd influenciado
por las caracteristicas: socioecondmicas, politicas, institucionales, asi como el dinamismo
de los actores (publicos y privados); lo que, a su vez, determina la forma de ocupacién del
territorio, las relaciones espaciales internas y externas que se generan y, por consiguiente, la
morfologia del paisaje territorial.

2. Escalas espaciales y temporales

Una vez establecidos los aspectos a observar, es necesario ahora definir los espacios
geogréficos y los periodos de tiempo en los que se centrarfa el andlisis especifico de un inter-
cambiador de transporte.

A) Escala espacial

La incorporacién de un intercambiador de transporte en un determinado lugar crea el
sistema infraestructura — forma — uso, conectado a su vez a otros sistemas con los que con-
forma complejos a diferentes escalas (intraurbana, urbana, regional, nacional, internacional),
en funcién del grado de articulacién y de interrelaciones territoriales existentes. La escala
espacial, como elemento metodoldgico relevante para abordar el estudio del territorio, no
solo determina el tamafio del drea que se estudia, sino la cantidad y tipo de procesos e inte-
rrelaciones que se involucran en el andlisis (Gutiérrez, 2001; Reboratti, 2001). Al respecto,
Santos (1979; 39) afirma: «EI problema principal deriva del hecho de que ninguna cuestion
puede responderse fuera de la concepcion de una totalidad de estructuras y de una totalidad
de relaciones».

Para el caso especifico de los intercambiadores de transporte, las escalas deben tener en
cuenta las dos facetas de este tipo de infraestructura:

a. Equipamiento de funciones especificas relacionadas con la conexién y la accesibi-
lidad que, al incardinarse en el territorio, transforma su entorno inmediato y se con-
vierte en un lugar que puede llegar a tener un caracter de centralidad o de polaridad
dentro de la estructura urbana (Menerault, 2006).

b. Elemento de la red de transporte que permite la conexién con otros lugares y que se
convierte en un lugar de articulacién e intercambio entre modos de transporte (Statho-
poulos, et al., 1991; Godard, 2001).

Para el primer caso, el entendimiento del papel territorial de un intercambiador de trans-
porte requiere la utilizacién de dos escalas: la intraurbana o micro-geografica, para identi-
ficar las posibles transformaciones que ha experimentado el paisaje de su entorno (Ollivro,
1999; Menerault, 2007a) y la escala urbana, para determinar si se han generado cambios en
la estructura espacial de la ciudad.
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En el segundo caso, al ser el intercambiador parte de la red de transporte, las implicacio-
nes territoriales se vuelven mds complejas, por cuanto se trata de la puerta de entrada a una
red que puede conectar lugares desde la escala urbana hasta la escala internacional. Por lo
tanto, la seleccion de las escalas espaciales a estudiar, estard en funcion del tipo de intercam-
biador y de los servicios de transporte que en él se ofrezcan (Ribalaygua, 2002; Menerault,
2007b).

B) Escala temporal

Los sistemas considerados en el sub-apartado anterior no son estiticos, sino que pre-
sentan una dindmica de conjunto, donde cada elemento tiene su propio ritmo de variacion.
Ast, el uso del suelo tiene un nivel de respuesta rapido ante un estimulo de transformacién,
seguido por la edificacion; mientras que la red vial, las manzanas y en menor medida las
parcelas, son los elementos que requieren mds tiempo para modificarse (Capel, 2002; 71).
La evolucién de estos elementos, en respuesta a los estimulos endégenos y exdgenos del
territorio estudiado, genera cambios estructurales de ocupacién del territorio y crecimiento
urbano, de articulacidn e interrelaciones con otros territorios y de distribucién espacial de la
poblacién y de las actividades.

En este orden de ideas, la construcciéon o modificacién de un intercambiador, depen-
diendo de sus caracteristicas fisicas y funcionales y de los pardmetros territoriales involu-
crados, puede facilitar, sobre el territorio, transformaciones en diferentes escalas de tiempo.
Desde el punto de vista del andlisis histérico, Braudel (1968) identifica tres formas de ver
el proceso histdrico: el tiempo corto, la larga duracién y la muy larga duracion, estos dos
dltimos relacionados con la lenta transformacién de las estructuras sociales y econémicas. Se
proponen, entonces, dos tipos de escalas, de acuerdo con el momento en el que las transfor-
maciones empiezan a ser apreciables: en el corto plazo y en el largo plazo.

En el corto plazo, por la presencia de la infraestructura y por la modificacién de la movi-
lidad (tecnologia de los modos de transporte, cubrimiento espacial y temporal, cantidad de
viajes y costes) se pueden generar cambios en el nivel de accesibilidad, en los usos y el valor
del suelo, en la imagen del lugar y por ende, en el mercado inmobiliario, en funcién de las
especificidades del territorio y de la actitud de los actores privados e institucionales involu-
crados (Cervero, 1994; Fariiia, et al., 2000; Kim y Sohn, 2002; Mannone, 2005; Willigers,
2006; Garmendia, 2008; Garmendia, et al., 2008).

Los cambios inducidos en el corto plazo se van incorporando a las caracteristicas del
territorio y, con el paso del tiempo y el desarrollo de los procesos propios de ese territorio,
finalmente se altera su dindmica (cambios estructurales) y con ella la de los componentes
involucrados (estructura espacio-funcional, dimensién socioecondémica, relaciones espacia-
les, morfologia, poblacién), teniendo, en el largo plazo, ¢l cambio al cual ha contribuido
la incorporacién del intercambiador en un territorio que tiene su propia dindmica (Ulied y
Bosch, 1992; Farifia, et al., 2000; Urefia, 2002; Enet-Dolowy, 2004; Serrano, et al., 2006).

Por lo tanto, para el caso de las transformaciones inducidas a corto plazo, si éstas se
examinan al poco tiempo de implantada la infraestructura, se tendrd mayor probabilidad
de establecer hasta qué punto éstas son inducidas por la interaccién intercambiador de
transporte-territorio. Pero, dada la capacidad de cambiar que tienen estos elementos, la
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incorporacion de las nuevas circunstancias y las transformaciones que esto acarrea, a
medida que pasa el tiempo, la incidencia de la infraestructura serd cada vez menos nitida.

Ahora bien y ;cudl es el lapso de tiempo a partir del cual se considera un largo plazo?
Serrano, et al., (2006; 223) concluyeron que al examinar un periodo de diez afios antes y
después de la entrada en funcionamiento de infraestructura, se tienen muchas mas posibili-
dades de encontrar dindmicas diferenciales y de vislumbrar efectos territoriales. En el mismo
sentido, Van Dinteren (1994) afirma que la lentitud de los efectos de las infraestructuras en
los usos del suelo es corroborada por los estudiosos de los ferrocarriles de alta velocidad que,
por ejemplo, consideran un plazo de 13 afios como insuficiente para estimar sus efectos sobre
el desarrollo urbano. En el mismo sentido, Farifia, et al., (2000; 76) concluyen que los efectos
inducidos por las infraestructuras de transporte se manifiestan inmediatamente en los precios
del suelo préximos a sus accesos, pero que los cambios reales en los usos del suelo y en el
desarrollo urbano tardan en materializarse de 10 a 15 afios.

Por las experiencias mencionadas anteriormente se propone establecer el lapso de 15 afios
como periodo a partir del cual las transformaciones estructurales del territorio, inducidas por
la implantacién de un intercambiador de transporte en un territorio, pueden ser observables.

Luego de expuesto el enfoque metodoldgico propuesto, en lo que a escalas temporales
se refiere, se detectan, en los estudios revisados sobre intercambiadores, las siguientes
limitaciones:

— Descripcién de la condicién del transporte y del territorio en un momento dado (esté-
tico) mediante indicadores diversos (econdmicos, sociales, de movilidad, urbanisti-
cos, etc.), pero que no contribuyen a esclarecer el papel territorial del transporte. Unos
estudios buscan identificar estrategias de planificacién para incorporar la infraestruc-
tura de transporte a la ciudad y lograr la maxima contribucién al desarrollo (Berg y
Pol, 1998; Pol, 2002; Wolfram, 2003; Ribalaygua, 2003), mientras que otros intentan
modelizar la relacién existente entre algunas de las caracteristicas del transporte y la
localizacién de actividades (Mannone, 2005; Willigers, 2006).

— Anadlisis de las tendencias de algunas variables del transporte y del territorio, tratando
de explicar la evolucion de una a partir de la otra después de la implantacién de la
infraestructura (Cervero, 1994; Enet-Dolowy, 2004), pero, sin incluir variables que
permitan entender con claridad las especificidades del territorio y sus dindmicas antes
de la implantacion de la infraestructura.

— Comparacién de la evolucién de algunas variables del transporte y del territorio en
diferentes periodos de tiempo, con y sin la infraestructura de transporte analizada
(Farifa, et al., 2000; Urefia, 2002; Menéndez, et al., 2002; Serrano, et al., 2006), pero,
sin tener en cuenta variables que permitan identificar otras caracteristicas y dindmicas
del territorio que también puedan incidir en las transformaciones detectadas.

3. Tipologias de intercambiadores propuestas
El estudio del papel territorial de un intercambiador requiere de una previa clasificacion

de los posibles escenarios (tipo de intercambiador dentro de una dindmica y contexto territo-
rial especifico) que se pueden encontrar, de tal forma que se facilite la identificacién de las
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relaciones entre el territorio y el intercambiador que se estd analizando y entre sus dindmicas.
Las tipologias propuestas tienen en cuenta algunas de las ya descritas en el apartado III y
pretenden responder a los comentarios realizados a cada una de ellas.

A) Contexto territorial

En la revisién de las tipologias encontradas respecto a las caracteristicas y dindmicas del
lugar en el que se emplaza el intercambiador (apartado III), se detectd la utilizacion de dos
escalas geogréficas (interurbana e intraurbana), por lo que se propone establecer una tipolo-
gia de acuerdo con la dindmica y el contexto territorial y otra en la que se tengan en cuenta
las caracteristicas y dindmicas del lugar de emplazamiento (ver sub-apartado C).

La definicién de tipologias, de acuerdo con la dindmica territorial, requiere de la identi-
ficacion de aquellos aspectos que permiten entender un territorio y su articulaciéon con otros
territorios, a través del tiempo, de tal manera que sea posible reconocer las claves de su
dindmica.

Por lo tanto, para caracterizar el contexto territorial es necesario determinar el tipo de red
de ciudades y la posicion de la ciudad estudiada. Esto tdltimo se establece, tradicionalmente,
de acuerdo con su tamaiio, su funcién predominante y el grado en el que atrae o es atraida por
las demads ciudades. En este sentido, la tipologia que se propone, ademds del tipo de red de
ciudades, hace referencia a estos tres aspectos.

Segun Batten (1995; 313), «Una red de ciudades surge cuando dos o mas ciudades pre-
viamente independientes y potencialmente complementarias en funciones, se esfuerzan por
cooperar y alcanzar economias de escala significativas, ayudadas por corredores de trans-
porte e infraestructuras de comunicacién rdpidas y fiables». Con base en esta definicién y la
dada por otros autores, Boix (2003; 17) propone definir la red de ciudades como: «estructura
en la cual los nodos son las ciudades, conectadas por vinculos de naturaleza socioecondémica
(links), a través de los cuales se intercambian flujos de distinta naturaleza, sustentados sobre
infraestructuras de transportes y comunicaciones». En este sentido y teniendo en cuenta la
forma como se articula esta red, se pueden distinguir tres tipos de redes de ciudades (Demat-
teis, 1990 y 1991):

— Jerdrquicas: responden a la teorfa de modelos de lugar central; en esta red la relacién
entre los nodos no es simétrica, es decir, se tienen ciudades de diferente gradacién donde
una domina a las otras, de acuerdo con la cantidad de funciones que dicha ciudad tenga.

— Multipolares (policéntricas): las relaciones de intercambio entre nodos pueden basarse
en la complementariedad o en la sinergia, aunque no necesariamente son simétricas
(de igualdad), sino que pueden ser fuertemente asimétricas, incluso de dominancia-
dependencia. Las funciones urbanas se dividen entre varios nodos, en combinaciones
locales de diversos tipos y dimensiones.

— Equipotenciales: las relaciones entre los nodos de la red son simétricas o casi simétricas
y no obedecen a un patrén definido. Las funciones urbanas se distribuyen de modo
totalmente casual entre los nodos. A diferencia de las redes policéntricas, la distribucion
de las funciones entre los centros no tiende a ser estable en el tiempo, sino que puede
variar de forma casual.
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En lo que respecta a la funcién predominante que ha tenido la ciudad y la forma como
ésta se ha modificado con el paso del tiempo, al igual que con el tamafio de la ciudad, la
clasificacion que se utilice serd la adoptada por el ente de planificacién del pais donde se
realice el estudio.

Finalmente, en cuanto al grado de atraccién de la ciudad (o el grado en el que es atraida)
frente a otras ciudades, se debe tener en cuenta que la atraccién estd en funcién de los servi-
cios que ofrece la ciudad y del nivel de accesibilidad que ha tenido y que tiene actualmente.
Por lo tanto, es necesario incluir en la tipologia, la distancia (expresada en tiempo) que
separa a la ciudad donde estd ubicado el intercambiador analizado, de las demds ciudades
que conforman el sistema urbano, lo cual estd en funcién de la infraestructura y la tecnologia
de transporte disponible antes de la implantacién del intercambiador, asi como de la relevan-
cia del incremento de accesibilidad que se obtiene con el funcionamiento de la red a la que se
conecta dicho intercambiador (Plassard, 1991).

En consecuencia, la tipologia propuesta, de acuerdo con la dindmica y el contexto territo-
rial, estard dada por los siguientes aspectos y su correspondiente evolucién:

— Tipo de red de ciudades (jerarquica, multipolar o equipotencial)

— Poblacién

— Funciones predominantes de la ciudad

— Distancia (en tiempo) a las demds ciudades de la red que conforman

B) Estructura urbana y situacion del intercambiador respecto a la ciudad y al proyecto urbano

Este criterio se refiere, en primer lugar, a la situacion del intercambiador respecto al
nucleo territorial y al grado de conexién que tenga con dicho niicleo, en los diferentes con-
textos temporales estudiados, lo cual depende de la forma como las actividades han estado
organizadas espacialmente. En segundo lugar, se refiere a la forma como el intercambiador
se articula al proyecto de ciudad.

En tal sentido, Wegener y Fiirst (1999) definen tres tipos de estructura urbana, asf:

— Estructuras mononucleares: ciudades orientadas hacia un punto del sistema urbano,
usualmente ubicado en el centro de la ciudad.

— Estructuras lineales: ciudades construidas a lo largo de una linea, que usualmente
corresponde a una infraestructura de transporte.

— Estructuras de drea: ciudades difusas de baja densidad que carecen de una jerarquia
espacial clara y de una estructura central.

Sin embargo, no siempre la ciudad estudiada encajard en uno de estos tipos de estruc-
turas, sino que puede llegar a ser una amalgama de los tres, por lo que la definicién de la
situacion del intercambiador de transporte respecto al niicleo, como centro de poder donde se
desarrollan las principales actividades, serd algo dificil.

Adicionalmente, es necesario clasificar la situacién de acuerdo con el tipo de espacio
(urbano-rural) y con la forma como el intercambiador se inserta en la red de transporte. La
clasificacion del espacio entre lo urbano y lo rural, también es algo que ha ido perdiendo cla-
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ridad en su definicién, por cuanto cada vez es mds dificil identificar donde termina lo urbano
y comienza lo rural. En este aspecto, Folch (2003) define tres tipos de espacios paraurbanos:

Periurbano: espacio ubicado en la periferia urbana que empieza a volverse urbano.
Rururbano: espacio en el que aparecen elementos de tipo urbano, pero en un ambiente
rural.

Vorurbano: espacio comprendido entre lo periurbano y lo rururbano que tiende a con-
fundirse con alguno de ellos.

En consecuencia, se proponen las siguientes tipologias de situacién del intercambiador,
dependiendo del tipo de estructura urbana que se tenga:

En estructuras mononucleares y lineales (véase Figuras 2a y 2b)

Interior. El intercambiador estd localizado dentro del «niicleo» o drea urbana y por
ende tiene una conexion total.

Periferia. Localizado en el espacio periurbano. Atn cuando no tenga conexién con el
transporte publico urbano, el intercambiador de transporte estaria conectado a la red
vial de la ciudad, por lo que se tendria un alto grado de conexion.

Alejado conectado. En el espacio rururbano con adecuada conexion a la red.

Alejado desconectado. En el espacio rururbano con deficiente conexion a la red.

Estructuras de drea o ciudades difusas (véase Figura 2c)

Borde compartido por varios nicleos urbanos. En el espacio periurbano que entra en
el area de influencia de varios nucleos urbanos, conectado adecuadamente a la red de

transporte de cada nicleo.

Alejado compartido. En el espacio rururbano con adecuada conexion a la red de cada
uno de los niicleos urbanos que lo comparten.

Alejado. En el espacio rururbano, sin embargo, atin cuando este espacio estd den-
tro del area de influencia de uno o varios nuicleos urbanos, el intercambiador no se
encuentra suficientemente conectado a alguno de ellos.

Si el intercambiador de transporte estd ubicado dentro de un nticleo especifico, serd posi-
ble emplear la clasificacién dada para estructuras mononucleares o lineales.

En cuanto al grado de conexién que tenga el intercambiador de transporte con el niicleo
o ntcleos a los que sirve, se deberd tener en cuenta la situacion de esta infraestructura dentro
de la red de transporte (carretera, ferroviaria, de transporte ptblico, etc.). En este sentido, la
tipologia estard dada por el grado de articulacion del intercambiador, a nivel intraurbano e
interurbano, con:

Redes de otros modos de transporte: carretera, ferrocarril, maritimo, aéreo.
Redes de otros servicios: publico y particular.
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Figura 2
TIPOLOGIAS DE INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTE, DE ACUERDO CON EL TIPO DE ESTRUCTURA URBANA'Y
SU SITUACION EN ELLA
a b c
Interior Borde Alejado

compartido

Alejado
desconx;tado

Interior Alejado

compartido

Periferia

Alejado
conectado
e Alejado
Periferia conectado

Alejado desconectado

Fuente: Elaboracién propia.

Ademds de la situacion respecto a la ciudad, es necesario tener en cuenta la forma como
el intercambiador se articula al proyecto urbano, es decir, la forma como esta infraestructura
y lo que representa (incidencia en la movilidad y su papel territorial debido a su funciona-
miento y a su propia dindmica) ha sido vinculado al proceso de construccién y ordenamiento
de la ciudad o del territorio (escala urbana) y de la zona especifica en la que se encuentra
(escala intraurbana).

La tipologia propuesta por Bourgeois, et al., (1997) establece categorias que van desde
los intercambiadores que son obstdculo para el desarrollo urbano, hasta infraestructuras que
se convierten en polos de desarrollo que alteran la estructura de la ciudad, sin embargo, la
condicidn de ser obstaculo o polo estd en funcién del grado de articulacién que el intercam-
biador tenga con los demds sistemas de la ciudad, por lo que la tipologia propuesta, corres-
ponde al grado en el que se da tal articulacion, asi:

— Altamente articulado

— Medianamente articulado
— Poco articulado

— Desarticulado

C) Caracteristicas y dindmica del lugar de emplazamiento

Las caracteristicas® que tenia el drea en la que ahora se emplaza el intercambiador y
la forma como éstas han ido cambiando hasta llegar a la situacién actual (dindmica), asi
como las que se proyectan, determinan la capacidad de la zona de atraer nuevas activida-
des o de intensificar o alejar las ya existentes. En este sentido, el potencial del lugar de
emplazamiento dependerd del grado de consolidacion del drea (densidad de edificacién),
del proceso de cambio que se estd dando (tipo de actividades que estan surgiendo o que se

5 Usos del suelo, proyectos singulares, distribucion espacial y el modo como se articula con las otras partes
de la ciudad.
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estdn alejando) y del grado de «calidad» que presenta la zona; esta dltima depende de los
siguientes aspectos (de acuerdo con lo establecido en Western Australian Planning Com-
mission - WAPC, 2000):

— Existencia de una red vial que permita el desplazamiento seguro, eficiente y cémodo,
para todos los usuarios.

— Disefio de fachadas que hagan segura la interaccién uso del suelo-calle.

— Accesibilidad eficiente y segura al sistema de transporte publico.

— Existencia de usos del suelo mixtos que proporcionen una amplia gama de oportuni-
dades de vida, empleo y recreacion.

— Disponibilidad de diferentes tamafios de parcela y tipos de vivienda para satisfacer las
necesidades de la comunidad, acorde con la disponibilidad de servicios.

— Grado de proteccién medioambiental y sociocultural.

— Disefio de los espacios abiertos.

Teniendo en cuenta lo anterior, se hace necesario establecer unos «niveles de calidad de
la zona», que dependerdn del grado de cumplimiento de las caracteristicas enumeradas, asi:

— Alto. Cumple en alto grado las caracteristicas de «calidad».

— Medio. Cumple varias de las caracteristicas de «calidad» o las cumple todas, pero no
en un nivel alto.

— Bajo. Cumple sé6lo con algunas de las caracteristicas de «calidad».

— Nulo. No cumple con las caracteristicas de «calidad».

De acuerdo con el grado de consolidacién del drea (densidad de edificacion) y siguiendo,
en parte, la tipologia definida en Said, et al., (2000), se tendrian los siguientes tipos de zonas
de emplazamiento:

— Tejido urbano saturado: zona urbana con alta densidad de edificacion que dificulta el
crecimiento.

— Tejido urbano explotable: zona urbana con una densidad de edificacién tal que per-
mite el crecimiento.

— Area rural con potencial: zona ubicada en el 4rea rural con total disponibilidad de
espacio para el desarrollo de nuevas construcciones.

En cuanto al proceso de cambio que se presentaba en las situaciones territoriales anterio-
res y en la actual, se podrian identificar los siguientes escenarios:

— Cambio hacia actividades de mayor «calidad» e intensidad que generaran una revalo-
rizacién del drea.

— Cambio hacia actividades de igual «calidad» e igual o mayor intensidad que no repre-
senta revalorizacion del area.

— Cambio hacia actividades de menor «calidad» que generardn una pérdida de valor del
suelo o un deterioro de la imagen del lugar.
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D) Servicios de transporte, al viajero y al no viajero

Los servicios de transporte corresponden tanto a los modos de transporte que han estado
presentes en el intercambiador como a los servicios que estos prestan. De acuerdo con los
modos de transporte presentes en el intercambiador, éste tendrd una incidencia diferente
en su entorno, en la medida en que la tecnologia de transporte a la que corresponde (aéreo,
ferroviario, carretero o acudtico) contribuye a determinar: el tipo de usuario, el tiempo de
permanencia del usuario en el intercambiador, en grado de impacto ambiental, la cantidad
de espacio que consume esta infraestructura y los requerimientos especificos de localiza-
cion, principalmente. Mientras que, los servicios diseflados para satisfacer las necesidades
de movilidad de los usuarios determinan el nivel de accesibilidad proporcionado (grado de
cubrimiento espacial y temporal).

En tal sentido, la tipologia, respecto a los servicios de transporte ofrecidos, estard dada
por la descripcidn del cubrimiento espacial (internacional, larga distancia nacional, regional,
metropolitano o local), el cubrimiento temporal (frecuencias de servicio) y el grado de inte-
gracion entre redes de transporte (transporte publico, coche, bicicleta, peatén), lo cual, a su
vez, estd en funcién de la geometria de la red a la que pertenece el intercambiador, asi como
de la posicién que ocupe en ella.

En cuanto a los servicios a los viajeros y a los no viajeros, estos dependen de las caracte-
risticas del intercambiador, por lo que, de acuerdo con la revision de la literatura presentada
en apartados anteriores, se distinguen tres tipos de servicios:

— Servicios relacionados con el viaje (sefializacion, venta de billetes, dreas de espera,
etc.)

— Servicios al viajero (cafeteria, pequefios comercios, cajeros autométicos, etc.)

— Consumo adicional (centro comercial, hostelerfa, servicios empresariales, etc.)

En consecuencia, la tipologia propuesta, de acuerdo con los servicios a los viajeros y a
no viajeros, es:

— Con servicios bdsicos. Aquellos intercambiadores que, ademds de los servicios de
satisfaccion de las necesidades de movilidad, ofrecen servicios relacionados con el
viaje.

— Con servicios al viajero. Los intercambiadores en los cuales se ofrece adicionalmente
servicios que propenden por una mayor comodidad del viajero.

— Con servicios adicionales. Intercambiadores con mayor oferta de servicios, inclu-
yendo actividades comerciales adicionales a las basicas, actividades hosteleras y ser-
vicios empresariales.

V. CONCLUSIONES
El papel territorial de las infraestructuras de transporte ha sido del interés de investiga-

dores de diversas disciplinas, desde hace ya varias décadas. Sin embargo, por la complejidad
del territorio, de sus dindmicas y de sus interrelaciones, los estudios realizados presentan
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limitaciones en cuanto a las teméticas observadas y las escalas espaciales y temporales utili-
zadas para identificar las transformaciones territoriales. Ello implica que los estudios consi-
guen utilidad especifica para el caso estudiado, pero sin hacer posible una tipificacion de las
implicaciones de este tipo de infraestructuras, sobre el territorio al que se incorpora.

De la revision bibliogréfica realizada se concluye que los estudios pueden ser clasificados
en tres grupos, en funcidén de los aspectos sobre los que se pretende determinar la incidencia,
estos son: el desarrollo econémico, la estructura espacial y las dindmicas territoriales. En el
primer grupo se ha reconocido el problema de la causalidad, la no existencia de homogenei-
dad en las metodologias ni en la terminologia empleada, la insuficiente atencién a los facto-
res especificos de la zona geogréfica estudiada y las inconsistencias en la identificacion de
los impactos. En cuanto a los estudios sobre la estructura espacial, la limitacién mas impor-
tante hace referencia a la no realizacién de andlisis comparativos en diferentes escenarios
temporales. Mientras que en el tercer grupo, las dindmicas territoriales, se adolece de andlisis
de los contextos econdmicos, sociales y politicos que contribuyan a dilucidar el papel de las
infraestructuras de transporte dentro dichas dindmicas.

Para el caso concreto de los intercambiadores de transporte, como lugares en los que se
desarrollan diversas actividades relacionadas con la movilidad, el territorio y los servicios
requeridos para organizar y facilitar el cumplimiento de las funciones propias del intercam-
biador, se propone un enfoque metodolégico para establecer coémo la incorporacién de esta
infraestructura transforma el paisaje urbano. La metodologia propuesta parte del reconoci-
miento de las variaciones del plano urbano y de la identificacion de los aspectos econémicos,
sociales y politicos que han condicionado la dindmica y las interrelaciones del territorio en
que se incardina el intercambiador, utilizando para esto las escalas espaciales y temporales
adecuadas, en funcidn del tipo de intercambiador y de territorio.

El articulo concluye que para entender el papel territorial de los intercambiadores de
transporte es necesario considerar tres escalas espaciales: intraurbana, para identificar cam-
bios en el paisaje del entorno de la infraestructura, asi como en los usos del suelo; urbana
para determinar la incidencia en la estructura de la ciudad y regional, en funcién del tipo de
intercambiador y de los servicios de transporte ofrecidos por éste, para establecer cambios
en las dindmicas territoriales. De igual forma, se debe realizar el andlisis en cuatro escalas
temporales: antes del proyecto de intercambiador para reconocer las dindmicas previas; una
vez el proyecto es conocido, para identificar las expectativas generadas; en un corto plazo (1
a 5 afios) desde la implantacion para establecer cambios en el nivel de accesibilidad, el perfil
de los usuarios, los usos del suelo y la imagen del lugar; en el largo plazo (15 aios desde la
construccion) para determinar los cambios estructurales del territorio y por ende la variacién
de los componentes involucrados (estructura espacio-funcional, dimensién socioecondémica,
relaciones espaciales, morfologia, poblacion).

De igual forma, teniendo en cuenta que el papel territorial estd en funcién del tipo de
intercambiador de transporte y del territorio en que se incardina, se proponen tipologias de
intercambiadores de transporte teniendo en cuenta: la situacién del intercambiador en rela-
cion con la estructura y la dindmica territorial y urbana; la articulacién del intercambiador
con el proyecto de ciudad y los modos de transporte y los servicios ofrecidos por el inter-
cambiador.
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