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RESUMEN

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

El enfoque metodológico propuesto incluye los aspectos a observar y las escalas espacia-
les y temporales a emplear. De igual forma, se proponen tipologías 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.

Fecha de recepción: octubre 2008.
Fecha de aceptación: octubre 2010.



30 Boletín de la Asociación de Geógrafos Españoles N.º 54 - 2010

Sonia Esperanza Díaz Márquez y José María de Ureña Francés

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.

I. INTRODUCCIÓN

La infraestructura de transporte (y su funcionamiento), además de satisfacer las necesi-
dades de movilidad, es un elemento que forma parte del territorio y como tal, influye y es 
influido por sus características y dinámicas. 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, sí podemos intentar generalizar una metodología 
aplicable a todos los casos particulares.

Con la intención de contribuir al entendimiento del papel territorial de las infraestructu-
ras, el objetivo de este artículo es proponer un enfoque metodológico para el estudio espe-
cífico de los intercambiadores de transporte, elaborado a partir de la revisión de estudios 
previos y del reconocimiento de sus principales limitaciones metodológicas. Consideramos 
que la aportación de esta investigación se puede incorporar a la base de conocimiento útil en 
los procesos de toma de decisiones.

Entendiendo el territorio como el espacio geográfico en el que interactúa lo natural, lo 
construido y lo social, la revisión bibliográfica reveló 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 investigación está en función del objeto que se estudia, necesitábamos una 
clasificación de la bibliografía de tal forma que cada grupo fuera homogéneo en cuanto a 
la faceta del territorio observada (objeto de estudio). En este sentido, la clasificación a la 
que finalmente llegamos, es: el desarrollo económico, la estructura espacial y la dinámica 
territorial.

Cabe anotar que la investigación dentro de la que se enmarca este artículo está 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 evaluación de proyectos de inver-
sión en infraestructuras (ver Weisbrod, 2008).

El contenido del artículo está organizado en tres apartados. En el primero se presenta el 
estado del arte de la forma como se ha estudiado la relación infraestructura de transporte y 
territorio (siguiendo la clasificación dada en el epígrafe anterior), identificando los aspectos 
analizados y los enfoques metodológicos utilizados; en el segundo se describen las tipologías 
de intercambiadores de transporte adoptadas en estudios previos y en el tercero se presenta el 
enfoque metodológico 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 tipologías 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 únicamente 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 conexión), con el territorio (incidencia en la dinámica territorial a partir de la 
accesibilidad y la conexión 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 autobús, en donde, a menor escala, se realiza una actividad de intercambio de 
modos de transporte. Por tal razón 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 articulación y transferencia o lugar de intercambio 
entre diferentes modos de transporte.

II. ESTUDIO DE LA RELACIÓN 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, encontrándose, 
además, estudios de revisión que compilan los resultados ya obtenidos. Tal es el caso de 
Wegener y Fürst (1999) donde se establece el estado del arte de la interacción 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 Japón, Francia y Alemania, con el propósito de 
establecer las posibles implicaciones que tendría en California (Estados Unidos).

1. Infraestructura de transporte y desarrollo económico

Este tipo de estudios se realiza con frecuencia, con el propósito de determinar cómo la 
infraestructura de transporte y sus aportes directos (accesibilidad y costes, principalmente) 
contribuyen al desarrollo económico de una zona geográfica. Si bien el término desarrollo 
económico ha sido objeto de continuo debate a la luz de las diferentes teorías económicas, 
para la clasificación de los estudios dentro de este grupo se entiende este término como la 
transformación que se da, a lo largo del tiempo, en la economía del área analizada (García-
Lizana, 1978), específicamente en cuanto a los cambios en la productividad económica.

Dentro de los trabajos revisados se encuentran aquellos que analizan estudios previos 
para describir tanto las metodologías 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 inversión total en infraestructura de trans-
porte en una región o un país, mediante la observación de indicadores macro-económicos 
(Biehl, 1991; García-Mila y Porter, 1996; Cantos, et al., 2002) y las que tienen en cuenta 
una infraestructura específica y su incidencia en su área de influencia (Berechman, 1994; 
Rephann e Isserman, 1994; García, et al., 1996). La escala espacial analizada ha estado en 
función de los objetivos de cada estudio y de la definición de los impactos que los estudios 
han adoptado; en este sentido, se ha considerado que una inversión en transporte puede pro-
ducir una disminución 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 razón, las investigaciones analizan esa productividad bien 
sea a nivel macro (producción total del ámbito nacional o regional) o a nivel micro (pro-
ductividad desagregada por empresas). Al respecto Banister (2007) establece tres escalas de 
análisis: macro-económico (impactos sobre el crecimiento económico), meso-económico 
(impactos sobre la aglomeración) y micro-económico (impactos sobre el valor de las propie-
dades y el suelo).

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

La incidencia en el desarrollo económico usualmente se ha medido con tres tipos de 
indicadores: de producción 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, además, valores de ahorro en gastos 
empresariales (Gkritza, et al., 2008), población (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 económico también se ha analizado el impacto en la locali-
zación de empresas, pero éstos serán tratados en el epígrafe 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 económico de un lugar. Éstas utilizan principalmente las des-
cripciones monográficas a partir de estudios de casos (Berg y Pol, 1998; Pol, 2002).

Diferentes autores han reconocido limitaciones metodológicas en este tipo de estudios, 
dentro de las que destaca el problema de la causalidad en la relación infraestructura de 
transporte y desarrollo económico (Pérez, 1988; Berechman, 1994; Rietveld, 1994; Banister, 
2007; Vickerman, 2007), la no existencia de homogeneidad en las metodologías ni en la 
terminología empleada (Valderrabano, 1994; García, et al., 1996; Button, 1998; Weisbrod, 
2000), la insuficiente atención a los factores específicos de la zona geográfica estudiada 
(Weisbrod, 2000; Rietveld, 1989) y las inconsistencias en la identificación de los impactos 
(Biehl, 1991; García, et al., 1996).

2. Infraestructura de transporte y la estructura espacial

A este grupo corresponden los trabajos cuyo propósito es determinar cómo las infraes-
tructuras de transporte influyen en la configuración de las ciudades y en la localización de 
actividades. Desde el punto de vista metodológico, también en este caso se han encontrado 
revisiones de investigaciones previas (Fernández y Arranz, 1986; Bellet, 2002; Wegener y 
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Fürst, 1999), descripciones monográficas de casos de estudio (Kreibich, 1978; Dabinett, et 
al., 1999; Enet-Dolowy, 2004; Garmendia, et al., 2008), análisis comparativos de distintas 
ciudades (Herce, 1995; Wolfram, 2003; Ribalaygua, 2003) y modelizaciones (Button, et al., 
1995; Kim, 2000; Willigers, 2006).

En cuanto a la configuración de las ciudades, se intenta confrontar los procesos de urba-
nización 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 cómo las diferentes condiciones de movilidad influyeron en la forma 
urbana (González, 1977; Faus, 1978; Sebastiá, 1988; Richard, 1969; Herce, 1995; Dabinett, 
et al., 1999; Menéndez, et al., 2002; Enet-Dolowy 2004; Alcalá, 2004). Wolfram (2003), a 
partir del análsis de la estructura espacio-funcional, las dinámicas urbanas y el marco insti-
tucional de varios casos de estudio, elabora un perfil de los procesos de planificación, para 
establecer cómo para la incorporación de la infraestructura se ha tenido en cuenta: el discurso 
de metropolización, la transformación del marco institucional, así como la transformación de 
proyectos urbanos y de sociedades, pero sin realizar tal comparación en diferentes escenarios 
temporales. Un estudio similar desarrolla Ribalaygua (2003) al analizar las medidas de pre-
visión, gestión y promoción diseñadas para la incorporación de la alta velocidad ferroviaria 
en ciudades de España y Francia. Una limitación metodológica importante de estos estudios 
es no incluir en el análisis aspectos del territorio suficientes para identificar sus dinámicas.

En la localización de actividades, si bien es un tipo de estudio realizado con frecuencia 
desde el punto de vista exclusivamente económico, en este artículo se tiene en cuenta tam-
bién su incidencia en la estructura espacial. El principal parámetro utilizado es la accesibili-
dad proporcionada por la infraestructura de transporte para determinar la localización tanto 
de actividades económicas 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 utilizó la descripción monográfica de un caso estudio, se utiliza la modeli-
zación, aunque con el uso de técnicas diferentes (regresión múltiple, modelo de sintaxis 
espacial1, grafos y modelos de localización bajo la teoría de elección discreta). Estos estudios 
utilizaron indicadores para definir: las características del mercado inmobiliario, la economía 
regional, la densidad de uso del suelo para la actividad analizada y los factores de localiza-
ción tenidos en cuenta por las empresas existentes. Este tipo de estudios de modelización, 
caracterizados por ser estáticos, es utilizado, principalmente, para prever los efectos que 
tendrán las mejoras en los sistemas de transporte (como en Gutiérrez, 2001).

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

En este grupo, los trabajos revisados buscan avanzar en la identificación de la incidencia 
de la infraestructura de transporte sobre las dinámicas territoriales (Ulied y Bosch, 1992; 
Fariña, et al., 2000; Serrano, et al., 2006), la jerarquía y la estructura regional (López, 1982; 
Dupuy y Stransky, 1996; Ureña, 2002) y la integración metropolitana (Coronado, et al., 
2004; Ureña, et al., 2005; Ureña, et al., 2009a; Ureña, et al., 2009b).

1 Sobre la representación de una malla de calles y espacios públicos se realiza un análisis con el que se cal-
cula la complejidad de los viajes desde cada línea al resto del sistema, generando así valores de accesibilidad.
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Las metodologías empleadas son los estudios de casos (Ulied y Bosch, 1992; Fariña, et 
al., 2000; Ureña, 2002; Coronado, et al., 2004; Ureña, et al., 2005; Güller, 2007; Ureña, et 
al., 2009a), el análisis comparativo (Serrano, et al., 2006; Ureña, et al., 2009b) y el análisis 
de redes (Pérez, 1987; Dupuy y Stransky, 1996). Salvo en el análisis de redes que es estático, 
el período de tiempo utilizado para estos estudios varía para cada caso, por ejemplo, Ulied y 
Bosch (1992) realizaron una revisión histórica de la implantación de las infraestructuras de 
transporte para un período de 100 años, mientras que para las transformaciones territoriales 
utilizaron un período de 15 años antes y después de la implantación de la infraestructura. 
Fariña, et al. (2000), para el caso de la implantación de la autopista en el corredor del Ebro, 
analizaron la evolución demográfica, el comportamiento de las licencias de construcción y el 
planeamiento urbanístico, en un período de 10 años antes y 16 años después de la implanta-
ción de la infraestructura; y para el caso del AVF2 en Ciudad Real y Puertollano, analizaron 
la evolución de la población 17 años antes y cinco años después de la entrada en servicio de 
la infraestructura. A este respecto, Serrano, et al. (2006) concluye que el análisis estadístico 
conducente a identificar los efectos territoriales de una infraestructura de transporte como 
el AVF, debe realizarse teniendo en cuenta, al menos, cuatro períodos de tiempo: antes de 
conocerse la posibilidad de construcción de la infraestructura, una vez conocida la obra, 
pero antes de construirse, durante los primeros años (cinco) de funcionamiento y durante los 
siguientes años de consolidación de su funcionamiento (diez años y siguientes).

En cuanto a los aspectos observados, los estudios tienden a utilizar variables similares, inclu-
yendo datos de: interrelación regional, características demográficas de los asentamientos, indica-
dores económicos (cuota de mercado, construcción, índice turístico), procesos de planificación, 
comportamiento y actitud de actores involucrados, características de la movilidad, característi-
cas de la infraestructura de transporte y accesibilidad proporcionada. Sin embargo, no se realizan 
análisis de los contextos económicos, sociales o políticos que contribuyan a esclarecer el papel 
de las infraestructuras de transporte dentro de las dinámicas propias del territorio y no solo veri-
ficar la existencia de cambios diferenciales antes y después de la infraestructura.

III. TIPOLOGÍAS DE INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTE DESCRITAS EN LA BIBLIOGRAFÍA

En los apartados anteriores se han considerado las infraestructuras de transporte en tér-
minos generales, haciendo referencia tanto a las infraestructuras lineales (carreteras, vías 
férreas) como a las puntuales (aeropuertos, puertos, terminales); sin embargo, cada una de 
ellas tiene características y propósitos específicos 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 características genéricas del intercambiador o del territorio, debido 
a la complejidad de los procesos involucrados en esta relación y a que la capacidad de dina-
mización de este tipo de infraestructuras depende de sus especificidades (Bellet, 2007). Por 
lo tanto, es necesario contar con tipologías de dichos aspectos, de tal forma que se facilite 
el entendimiento tanto de su interacción como de sus efectos. En los siguientes apartados se 
presentan las tipologías de intercambiadores encontradas en la revisión bibliográfica.

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

Las tipologías encontradas coinciden, en su mayoría, 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 área urbanizada, el centro de la ciudad o el núcleo 
suburbano (ver Cuadro 1).

Cuadro 1
TIPOLOGÍAS DE INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTE 

DE ACUERDO CON SU POSICIÓN RESPECTO A LA CIUDAD

PROPUESTA POR: TIPOLOGÍA

Lambooy, 1994

–	 Centro principal de la ciudad con metro
–	 Centro de una ciudad de mediano tamaño con fuertes funciones 

regionales
–	 Localización extra-urbana
–	 Borde de la ciudad
–	 Centro de una ciudad pequeña
–	 Estaciones en municipios de gran commuting

Grebert, et al. 1999
–	 En el medio urbano continuo
–	 En el medio rural
–	 En el límite entre lo urbano y lo rural

Said, et al., 2001
–	 Con fuerte centralidad
–	 De barrio residencial
–	 Periférica y/o intercomunal

Ribalaygua, 2005
–	 Periférica aislada
–	 Central
–	 Periférica conectada

Menerault, 2006 –	 Centro
–	 Periferia

Menéndez, et al., 
2006

Tipología definida de acuerdo con el análisis previo
–	 Central (A)
–	 En el borde (B)
–	 En las afueras (C)	
–	 Duplicada (D)
–	 Compartida (E)
Tipología simplificada
–	 Cerca al centro de la ciudad (Central)
–	 A mayor distancia del núcleo urbano (Lejana)
–	 Localización intermedia (en el Borde)

Fuente: Elaboración propia.
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En la tipología propuesta por Grebert et al., (1999), la clasificación está 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), además de la situación respecto al centro, incluye aspectos 
relacionados con las funciones desarrolladas en la ciudad, lo cual corresponde más a las carac-
terísticas y dinámicas territoriales. Ribalaygua (2005), además del criterio de localización del 
intercambiador respecto a la ciudad, incorpora el nivel de conexión 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 articulación, lo cual puede convertir a esta infraestructura en un obstáculo para el desarro-
llo de la ciudad (sin objetivo urbano) o en un acicate capaz de incidir en la estructura urbana.

2. Características y dinámicas del lugar de emplazamiento del intercambiador

La revisión bibliográfica revela que los intercambiadores se clasifican en función del tipo 
de lugar en el que se implanta. En este sentido, se encontraron tres tipologías, que se presen-
tan en el Cuadro 2.

Cuadro 2
TIPOLOGÍAS DE TERRITORIO AL QUE SE INCORPORA EL INTERCAMBIADOR3

PROPUESTA EN: TIPOLOGÍA

Bourgeois, et al., 
1997

–	 Estación principal en una gran ciudad
–	 Estación en ciudad media
–	 Estación de final de línea

Said, et al., 2001
–	 Tejido urbano saturado y de densidad elevada
–	 Barrio con potencialidades difícilmente explotables
–	 Tejido urbano de densidad débil, con potencial de desarrollo

Ureña, et al., 2006

Situaciones territoriales apoyadas por la red3:
–	 Ciudades de pequeño tamaño situadas a menos de 100 km de un área 

metropolitana, que de alguna forma ya se encuentran integradas a esa área.
–	 Ciudades pequeñas situadas entre 100 y 200 km del área 

metropolitana.
–	 Ciudades de tamaño intermedio (300.000-600.000 hab.) a una 

distancia entre 200 y 400 km del área metropolitana

Fuente: Elaboración propia.

3 Específicamente para el caso de la Alta Velocidad Ferroviaria en España.
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Las tipologías incluidas en el Cuadro 2 corresponden a dos escalas geográficas: la escala 
interurbana, utilizando como criterios de clasificación: el tamaño de la ciudad (Bourgeois, et 
al., 1997; Ureña, et al., 2006), la distancia a otras ciudades (Ureña, et al., 2006) y la jerarquía 
dentro de la red de transporte (Bourgeois, et al., 1997); y la escala intraurbana, utilizando la 
potencialidad del lugar en función de la densidad edificatoria del área (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 tipología 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 tipología para cada 
escala de análisis (apartado IV-3).

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

Los servicios de transporte en un intercambiador están dados por la operación de los 
modos de transporte presentes y por la conexión y la accesibilidad que posibilitan. Los 
modos de transporte, por tratarse de tecnologías diferentes, pueden inducir a usos, formas 
y efectos distintos en su entorno, siendo importante establecer las combinaciones modales 
existentes y la magnitud de participación de cada modo (Godard, 2001). Sin embargo, ade-
más de los modos presentes, debería tenerse en cuenta los servicios de transporte que cada 
uno ofrece; es decir, el cubrimiento espacial de las rutas, las frecuencias y demás parámetros 
operacionales que puedan ser relevantes para el objetivo del estudio.

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

–	 Enlace con otras redes de transporte que prestan servicio más allá de lo local
–	 Comunicación local
–	 Mixta (enlace + local)

Además 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 hacen4. Al respecto, la Dublin 
Transportation Office (DTO, 2003) clasifica los intercambiadores en función de la cantidad 
de funciones ejercidas, así:

–	 Clase 1. Lugar donde se puede cambiar de modo o servicio con un mínimo de servicios
–	 Clase 2. Lugar diseñado como intercambiador con servicios adicionales
–	 Clase 3. Construido con un propósito más 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 
tipología:

–	 Nivel 1. Oferta de servicios para el viaje (billetes, sala de espera, lavados)
–	 Nivel 2. Oferta de servicios para el viajero (cafetería, pequeños comercios)
–	 Nivel 3. Oferta de servicios para el consumo (centro comercial)

IV. 	PROPUESTA DE ENFOQUE METODOLÓGICO 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 construcción o modificación de un componente del transporte no le 
siguen indefectiblemente cambios en el territorio, sino que estos, en el caso de darse, están en 
función de la dinámica y las condiciones específicas de ese territorio (sus relaciones internas 
y externas, el marco institucional, la iniciativa de su actores, sus potencialidades), que son, 
en último 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; Ureña, et 
al., 2006). Además, la evidencia de insuficiencias en la forma como se ha estudiado el papel 
territorial de las infraestructuras de transporte, obliga a repensar el enfoque metodológico 
que se adecue más a la realidad del fenómeno que se estudia.

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

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

–	 Diferencias conceptuales en la forma de aproximación a la situación 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; García, et 
al., 1996; Linneker y Spence, 1996; Button, 1998; Berion, 1998; Fariña, et al., 2000; 
Weisbrod, 2000; Ureña, 2003).

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

–	 Desconocer la importancia que tiene el entendimiento de las dinámicas territoriales 
que preceden y siguen a la implantación 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 características 
del territorio al que se incardina, sino que es necesario comprender y analizar el territorio 
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desde el punto de vista holístico e histórico. Un análisis de este tipo permitirá identificar 
la forma como las transformaciones del transporte y de los demás componentes se han ido 
plasmando en ese territorio, así como reconocer cuáles de sus procesos se han potenciado o 
ralentizado. Esta labor, dada la diversidad de variables y escalas que puede involucrar, obliga 
a una delimitación apropiada del objeto de análisis, estudiando solo aquellos aspectos, espa-
cios geográficos y períodos de tiempo con los que sea posible inferir el papel territorial de 
estas infraestructuras, en contextos (socioeconómicos, políticos e institucionales) claramente 
identificados.

1. Aspectos a analizar

La delimitación del objeto de estudio inicia por la identificación de los elementos del 
territorio sobre los que el intercambiador de transporte ejerce influencia. De acuerdo con 
Wegener y Fürst (1999), el uso del suelo es un elemento sobre el cual la infraestructura de 
transporte ejerce influencia directa, aunque el transporte no sea el único parámetro 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 transformación de ese paisaje. Por lo 
tanto, una manera de verificar la incidencia de un intercambiador en el territorio es identifi-
car la forma y evolución del paisaje (viales, manzanas, parcelas, edificaciones y usos) antes 
y después de la implantación de la infraestructura, teniendo en cuenta que el paisaje es el 
reflejo de la organización económica, social y política del territorio Capel (2002).

Figura 1
ELEMENTOS DE LA INTERRELACIÓN TRANSPORTE – TERRITORIO

Fuente: Elaboración propia.
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Además del uso del suelo y de la forma y evolución del paisaje territorial, es necesario 
considerar otros elementos que intervienen en la relación 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 distribución de actividades, la accesibilidad del lugar y el transporte, está influenciado 
por las características: socioeconómicas, políticas, institucionales, así como el dinamismo 
de los actores (públicos y privados); lo que, a su vez, determina la forma de ocupación del 
territorio, las relaciones espaciales internas y externas que se generan y, por consiguiente, la 
morfología del paisaje territorial.

2. Escalas espaciales y temporales

Una vez establecidos los aspectos a observar, es necesario ahora definir los espacios 
geográficos y los períodos de tiempo en los que se centraría el análisis específico de un inter-
cambiador de transporte.

A) Escala espacial

La incorporación 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 función del grado de articulación y de interrelaciones territoriales existentes. La escala 
espacial, como elemento metodológico relevante para abordar el estudio del territorio, no 
solo determina el tamaño del área que se estudia, sino la cantidad y tipo de procesos e inte-
rrelaciones que se involucran en el análisis (Gutiérrez, 2001; Reboratti, 2001). Al respecto, 
Santos (1979; 39) afirma: «El problema principal deriva del hecho de que ninguna cuestión 
puede responderse fuera de la concepción de una totalidad de estructuras y de una totalidad 
de relaciones».

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

a.	 Equipamiento de funciones específicas relacionadas con la conexión 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 carácter de centralidad o de polaridad 
dentro de la estructura urbana (Menerault, 2006).

b.	 Elemento de la red de transporte que permite la conexión con otros lugares y que se 
convierte en un lugar de articulación 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 utilización de dos escalas: la intraurbana o micro-geográfica, 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 más 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 selección de las escalas espaciales a estudiar, estará en función 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 estáticos, sino que pre-
sentan una dinámica de conjunto, donde cada elemento tiene su propio ritmo de variación. 
Así, el uso del suelo tiene un nivel de respuesta rápido ante un estímulo de transformación, 
seguido por la edificación; mientras que la red vial, las manzanas y en menor medida las 
parcelas, son los elementos que requieren más tiempo para modificarse (Capel, 2002; 71). 
La evolución de estos elementos, en respuesta a los estímulos endógenos y exógenos del 
territorio estudiado, genera cambios estructurales de ocupación del territorio y crecimiento 
urbano, de articulación e interrelaciones con otros territorios y de distribución espacial de la 
población y de las actividades.

En este orden de ideas, la construcción o modificación de un intercambiador, depen-
diendo de sus características físicas y funcionales y de los parámetros territoriales involu-
crados, puede facilitar, sobre el territorio, transformaciones en diferentes escalas de tiempo. 
Desde el punto de vista del análisis histórico, Braudel (1968) identifica tres formas de ver 
el proceso histórico: el tiempo corto, la larga duración y la muy larga duración, estos dos 
últimos relacionados con la lenta transformación de las estructuras sociales y económicas. 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 modificación de la movi-
lidad (tecnología 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 función de las 
especificidades del territorio y de la actitud de los actores privados e institucionales involu-
crados (Cervero, 1994; Fariña, 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 características del 
territorio y, con el paso del tiempo y el desarrollo de los procesos propios de ese territorio, 
finalmente se altera su dinámica (cambios estructurales) y con ella la de los componentes 
involucrados (estructura espacio-funcional, dimensión socioeconómica, relaciones espacia-
les, morfología, población), teniendo, en el largo plazo, el cambio al cual ha contribuido 
la incorporación del intercambiador en un territorio que tiene su propia dinámica (Ulied y 
Bosch, 1992; Fariña, et al., 2000; Ureña, 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 tendrá mayor probabilidad 
de establecer hasta qué punto éstas son inducidas por la interacción intercambiador de 
transporte-territorio. Pero, dada la capacidad de cambiar que tienen estos elementos, la 
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incorporación de las nuevas circunstancias y las transformaciones que esto acarrea, a 
medida que pasa el tiempo, la incidencia de la infraestructura será cada vez menos nítida.

Ahora bien y ¿cuál es el lapso de tiempo a partir del cual se considera un largo plazo? 
Serrano, et al., (2006; 223) concluyeron que al examinar un período de diez años antes y 
después de la entrada en funcionamiento de infraestructura, se tienen muchas más posibili-
dades de encontrar dinámicas 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 años como insuficiente para estimar sus efectos sobre 
el desarrollo urbano. En el mismo sentido, Fariña, et al., (2000; 76) concluyen que los efectos 
inducidos por las infraestructuras de transporte se manifiestan inmediatamente en los precios 
del suelo próximos 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 años.

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

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

–	 Descripción de la condición del transporte y del territorio en un momento dado (está-
tico) mediante indicadores diversos (económicos, sociales, de movilidad, urbanísti-
cos, etc.), pero que no contribuyen a esclarecer el papel territorial del transporte. Unos 
estudios buscan identificar estrategias de planificación para incorporar la infraestruc-
tura de transporte a la ciudad y lograr la máxima contribución al desarrollo (Berg y 
Pol, 1998; Pol, 2002; Wolfram, 2003; Ribalaygua, 2003), mientras que otros intentan 
modelizar la relación existente entre algunas de las características del transporte y la 
localización de actividades (Mannone, 2005; Willigers, 2006).

–	 Análisis de las tendencias de algunas variables del transporte y del territorio, tratando 
de explicar la evolución de una a partir de la otra después de la implantación de la 
infraestructura (Cervero, 1994; Enet-Dolowy, 2004), pero, sin incluir variables que 
permitan entender con claridad las especificidades del territorio y sus dinámicas antes 
de la implantación de la infraestructura.

–	 Comparación de la evolución de algunas variables del transporte y del territorio en 
diferentes períodos de tiempo, con y sin la infraestructura de transporte analizada 
(Fariña, et al., 2000; Ureña, 2002; Menéndez, et al., 2002; Serrano, et al., 2006), pero, 
sin tener en cuenta variables que permitan identificar otras características y dinámicas 
del territorio que también puedan incidir en las transformaciones detectadas.

3. Tipologías de intercambiadores propuestas

El estudio del papel territorial de un intercambiador requiere de una previa clasificación 
de los posibles escenarios (tipo de intercambiador dentro de una dinámica y contexto territo-
rial específico) que se pueden encontrar, de tal forma que se facilite la identificación de las 
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relaciones entre el territorio y el intercambiador que se está analizando y entre sus dinámicas. 
Las tipologías 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 revisión de las tipologías encontradas respecto a las características y dinámicas del 
lugar en el que se emplaza el intercambiador (apartado III), se detectó la utilización de dos 
escalas geográficas (interurbana e intraurbana), por lo que se propone establecer una tipolo-
gía de acuerdo con la dinámica y el contexto territorial y otra en la que se tengan en cuenta 
las características y dinámicas del lugar de emplazamiento (ver sub-apartado C).

La definición de tipologías, de acuerdo con la dinámica territorial, requiere de la identi-
ficación de aquellos aspectos que permiten entender un territorio y su articulación con otros 
territorios, a través del tiempo, de tal manera que sea posible reconocer las claves de su 
dinámica.

Por lo tanto, para caracterizar el contexto territorial es necesario determinar el tipo de red 
de ciudades y la posición de la ciudad estudiada. Esto último se establece, tradicionalmente, 
de acuerdo con su tamaño, su función predominante y el grado en el que atrae o es atraída por 
las demás ciudades. En este sentido, la tipología que se propone, además del tipo de red de 
ciudades, hace referencia a estos tres aspectos.

Según Batten (1995; 313), «Una red de ciudades surge cuando dos o más ciudades pre-
viamente independientes y potencialmente complementarias en funciones, se esfuerzan por 
cooperar y alcanzar economías de escala significativas, ayudadas por corredores de trans-
porte e infraestructuras de comunicación rápidas y fiables». Con base en esta definición 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 vínculos de naturaleza socioeconómica 
(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):

–	 Jerárquicas: responden a la teoría de modelos de lugar central; en esta red la relación 
entre los nodos no es simétrica, es decir, se tienen ciudades de diferente gradación 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 patrón definido. Las funciones urbanas se distribuyen de modo 
totalmente casual entre los nodos. A diferencia de las redes policéntricas, la distribución 
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 función predominante que ha tenido la ciudad y la forma como 
ésta se ha modificado con el paso del tiempo, al igual que con el tamaño de la ciudad, la 
clasificación que se utilice será la adoptada por el ente de planificación del país donde se 
realice el estudio.

Finalmente, en cuanto al grado de atracción de la ciudad (o el grado en el que es atraída) 
frente a otras ciudades, se debe tener en cuenta que la atracción está en función 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 tipología, la distancia (expresada en tiempo) que 
separa a la ciudad donde está ubicado el intercambiador analizado, de las demás ciudades 
que conforman el sistema urbano, lo cual está en función de la infraestructura y la tecnología 
de transporte disponible antes de la implantación del intercambiador, así 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 tipología propuesta, de acuerdo con la dinámica y el contexto territo-
rial, estará dada por los siguientes aspectos y su correspondiente evolución:

–	 Tipo de red de ciudades (jerárquica, multipolar o equipotencial)
–	 Población
–	 Funciones predominantes de la ciudad
–	 Distancia (en tiempo) a las demás ciudades de la red que conforman

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

Este criterio se refiere, en primer lugar, a la situación del intercambiador respecto al 
núcleo territorial y al grado de conexión que tenga con dicho núcleo, 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 Fürst (1999) definen tres tipos de estructura urbana, así:

–	 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 línea, que usualmente 
corresponde a una infraestructura de transporte.

–	 Estructuras de área: ciudades difusas de baja densidad que carecen de una jerarquía 
espacial clara y de una estructura central.

Sin embargo, no siempre la ciudad estudiada encajará en uno de estos tipos de estruc-
turas, sino que puede llegar a ser una amalgama de los tres, por lo que la definición de la 
situación del intercambiador de transporte respecto al núcleo, como centro de poder donde se 
desarrollan las principales actividades, será algo difícil.

Adicionalmente, es necesario clasificar la situación de acuerdo con el tipo de espacio 
(urbano-rural) y con la forma como el intercambiador se inserta en la red de transporte. La 
clasificación del espacio entre lo urbano y lo rural, también es algo que ha ido perdiendo cla-
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ridad en su definición, por cuanto cada vez es más difícil identificar dónde 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 tipologías de situación del intercambiador, 
dependiendo del tipo de estructura urbana que se tenga:

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

–	 Interior. El intercambiador está localizado dentro del «núcleo» o área urbana y por 
ende tiene una conexión total.

–	 Periferia. Localizado en el espacio periurbano. Aún cuando no tenga conexión con el 
transporte público urbano, el intercambiador de transporte estaría conectado a la red 
vial de la ciudad, por lo que se tendría un alto grado de conexión.

–	 Alejado conectado. En el espacio rururbano con adecuada conexión a la red.
–	 Alejado desconectado. En el espacio rururbano con deficiente conexión a la red.

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

–	 Borde compartido por varios núcleos urbanos. En el espacio periurbano que entra en 
el área de influencia de varios núcleos urbanos, conectado adecuadamente a la red de 
transporte de cada núcleo.

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

–	 Alejado. En el espacio rururbano, sin embargo, aún cuando este espacio está den-
tro del área de influencia de uno o varios núcleos urbanos, el intercambiador no se 
encuentra suficientemente conectado a alguno de ellos.

Si el intercambiador de transporte está ubicado dentro de un núcleo específico, será posi-
ble emplear la clasificación dada para estructuras mononucleares o lineales.

En cuanto al grado de conexión que tenga el intercambiador de transporte con el núcleo 
o núcleos a los que sirve, se deberá tener en cuenta la situación de esta infraestructura dentro 
de la red de transporte (carretera, ferroviaria, de transporte público, etc.). En este sentido, la 
tipología estará dada por el grado de articulación del intercambiador, a nivel intraurbano e 
interurbano, con:

–	 Redes de otros modos de transporte: carretera, ferrocarril, marítimo, aéreo.
–	 Redes de otros servicios: público y particular.
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Figura 2
TIPOLOGÍAS DE INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTE, DE ACUERDO CON EL TIPO DE ESTRUCTURA URBANA Y 

SU SITUACIÓN EN ELLA

Fuente: Elaboración propia.

Además de la situación 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 dinámica) ha sido vinculado al proceso de construcción y ordenamiento 
de la ciudad o del territorio (escala urbana) y de la zona específica en la que se encuentra 
(escala intraurbana).

La tipología propuesta por Bourgeois, et al., (1997) establece categorías que van desde 
los intercambiadores que son obstáculo para el desarrollo urbano, hasta infraestructuras que 
se convierten en polos de desarrollo que alteran la estructura de la ciudad, sin embargo, la 
condición de ser obstáculo o polo está en función del grado de articulación que el intercam-
biador tenga con los demás sistemas de la ciudad, por lo que la tipología propuesta, corres-
ponde al grado en el que se da tal articulación, así:

–	 Altamente articulado
–	 Medianamente articulado
–	 Poco articulado
–	 Desarticulado

C) Características y dinámica del lugar de emplazamiento

Las características5 que tenía el área en la que ahora se emplaza el intercambiador y 
la forma como éstas han ido cambiando hasta llegar a la situación actual (dinámica), así 
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 dependerá del grado de consolidación del área (densidad de edificación), 
del proceso de cambio que se está dando (tipo de actividades que están surgiendo o que se 

5 Usos del suelo, proyectos singulares, distribución espacial y el modo como se articula con las otras partes 
de la ciudad.
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están alejando) y del grado de «calidad» que presenta la zona; esta última 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 cómodo, 
para todos los usuarios.

–	 Diseño de fachadas que hagan segura la interacción uso del suelo-calle.
–	 Accesibilidad eficiente y segura al sistema de transporte público.
–	 Existencia de usos del suelo mixtos que proporcionen una amplia gama de oportuni-

dades de vida, empleo y recreación.
–	 Disponibilidad de diferentes tamaños de parcela y tipos de vivienda para satisfacer las 

necesidades de la comunidad, acorde con la disponibilidad de servicios.
–	 Grado de protección medioambiental y sociocultural.
–	 Diseño de los espacios abiertos.

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

–	 Alto. Cumple en alto grado las características de «calidad».
–	 Medio. Cumple varias de las características de «calidad» o las cumple todas, pero no 

en un nivel alto.
–	 Bajo. Cumple sólo con algunas de las características de «calidad».
–	 Nulo. No cumple con las características de «calidad».

De acuerdo con el grado de consolidación del área (densidad de edificación) y siguiendo, 
en parte, la tipología definida en Said, et al., (2000), se tendrían los siguientes tipos de zonas 
de emplazamiento:

–	 Tejido urbano saturado: zona urbana con alta densidad de edificación que dificulta el 
crecimiento.

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

–	 Área rural con potencial: zona ubicada en el área 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 podrían identificar los siguientes escenarios:

–	 Cambio hacia actividades de mayor «calidad» e intensidad que generarán una revalo-
rización del área.

–	 Cambio hacia actividades de igual «calidad» e igual o mayor intensidad que no repre-
senta revalorización del área.

–	 Cambio hacia actividades de menor «calidad» que generarán 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 tendrá una incidencia diferente 
en su entorno, en la medida en que la tecnología de transporte a la que corresponde (aéreo, 
ferroviario, carretero o acuático) 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 específicos de localiza-
ción, principalmente. Mientras que, los servicios diseñados 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 tipología, respecto a los servicios de transporte ofrecidos, estará dada 
por la descripción del cubrimiento espacial (internacional, larga distancia nacional, regional, 
metropolitano o local), el cubrimiento temporal (frecuencias de servicio) y el grado de inte-
gración entre redes de transporte (transporte público, coche, bicicleta, peatón), lo cual, a su 
vez, está en función de la geometría de la red a la que pertenece el intercambiador, así como 
de la posición que ocupe en ella.

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

–	 Servicios relacionados con el viaje (señalización, venta de billetes, áreas de espera, 
etc.)

–	 Servicios al viajero (cafetería, pequeños comercios, cajeros automáticos, etc.)
–	 Consumo adicional (centro comercial, hostelería, servicios empresariales, etc.)

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

–	 Con servicios básicos. Aquellos intercambiadores que, además de los servicios de 
satisfacción 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 básicas, 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 dinámicas y de sus interrelaciones, los estudios realizados presentan 
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limitaciones en cuanto a las temáticas observadas y las escalas espaciales y temporales utili-
zadas para identificar las transformaciones territoriales. Ello implica que los estudios consi-
guen utilidad específica para el caso estudiado, pero sin hacer posible una tipificación de las 
implicaciones de este tipo de infraestructuras, sobre el territorio al que se incorpora.

De la revisión bibliográfica realizada se concluye que los estudios pueden ser clasificados 
en tres grupos, en función de los aspectos sobre los que se pretende determinar la incidencia, 
estos son: el desarrollo económico, la estructura espacial y las dinámicas territoriales. En el 
primer grupo se ha reconocido el problema de la causalidad, la no existencia de homogenei-
dad en las metodologías ni en la terminología empleada, la insuficiente atención a los facto-
res específicos de la zona geográfica estudiada y las inconsistencias en la identificación de 
los impactos. En cuanto a los estudios sobre la estructura espacial, la limitación más impor-
tante hace referencia a la no realización de análisis comparativos en diferentes escenarios 
temporales. Mientras que en el tercer grupo, las dinámicas territoriales, se adolece de análisis 
de los contextos económicos, sociales y políticos que contribuyan a dilucidar el papel de las 
infraestructuras de transporte dentro dichas dinámicas.

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 metodológico para establecer cómo la incorporación de esta 
infraestructura transforma el paisaje urbano. La metodología propuesta parte del reconoci-
miento de las variaciones del plano urbano y de la identificación de los aspectos económicos, 
sociales y políticos que han condicionado la dinámica y las interrelaciones del territorio en 
que se incardina el intercambiador, utilizando para esto las escalas espaciales y temporales 
adecuadas, en función del tipo de intercambiador y de territorio.

El artículo 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, así como en los usos del suelo; urbana 
para determinar la incidencia en la estructura de la ciudad y regional, en función del tipo de 
intercambiador y de los servicios de transporte ofrecidos por éste, para establecer cambios 
en las dinámicas territoriales. De igual forma, se debe realizar el análisis en cuatro escalas 
temporales: antes del proyecto de intercambiador para reconocer las dinámicas previas; una 
vez el proyecto es conocido, para identificar las expectativas generadas; en un corto plazo (1 
a 5 años) desde la implantación 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 años desde la 
construcción) para determinar los cambios estructurales del territorio y por ende la variación 
de los componentes involucrados (estructura espacio-funcional, dimensión socioeconómica, 
relaciones espaciales, morfología, población).

De igual forma, teniendo en cuenta que el papel territorial está en función del tipo de 
intercambiador de transporte y del territorio en que se incardina, se proponen tipologías de 
intercambiadores de transporte teniendo en cuenta: la situación del intercambiador en rela-
ción con la estructura y la dinámica territorial y urbana; la articulación del intercambiador 
con el proyecto de ciudad y los modos de transporte y los servicios ofrecidos por el inter-
cambiador.
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