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Aproximación territorial a los intercambiadores de transporte
Transport Interchanges, a Territorial Approach

Sonia Esperanza Díaz Márquez*

Resumen

En la búsqueda por entender la relación entre el
transporte y el territorio existen numerosos estudios
que han realizado diferentes aproximaciones al tema,
especialmente desde la teoría de la “interacción
transporte-uso del suelo”, los cuales tratan de
dilucidar cómo las infraestructuras potencian ciertos
procesos de localización de actividades
(residenciales, industriales, comerciales y otros
servicios), contribuyen a la determinación de la
estructura del territorio e inciden en las dinámicas
económicas y sociales, principalmente. Este artículo
presenta una revisión de los principales elementos
de los intercambiadores, como infraestructura de
transporte de tipo puntual (definición, servicios que
ofrece y estructura física), y de la forma como ha
sido estudiada su incidencia en el territorio al que se
incardinan.

Palabras clave: Intercambiador de transporte, Papel
territorial, Infraestructura de transporte.

Abstract

Numerous studies have been carried out to understand
the relationship between transport and territory,
especially from the theory of the “transport and land
use interaction”. Some investigations try to explain
how transport infrastructures develop certain
activities’ localization processes (residential,
industrial, commercial and other services), and
contribute to determine the territorial structure and
also help to impact mainly on the economic and social
dynamics. Here the purpose is to present the transport
interchanges review’s main elements, like a spot
transport infrastructure type (definition, services and
physical structure) and theway its incidence has been
studied within the territory in which they are
incardinated.
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I. INTRODUCCIÓN

La relación entre infraestructura de transporte y
territorio es bidireccional, es decir, así como la
infraestructura incide en el territorio, también las
características del territorio y sus dinámicas afectan
los patrones de movilidad y, por ende, las
características de la infraestructura que la soportan;
por esta razón, las investigaciones realizadas sobre
este tema han tratado de clarificar la incidencia en
las dos direcciones, mediante el análisis de los
diferentes elementos del transporte y del territorio,
en busca de la correlación que los une. Wegener y
Fürst [1] clasificaron las investigaciones revisadas
de acuerdo con los factores del uso del suelo y del
transporte analizados, los cuales se enuncian en la
Fig. 1; como se puede observar, esta clasificación se
refiere, principalmente, a la localización de

actividades y a la estructura urbana, como elementos
territoriales, y a la accesibilidad y a las características
de viaje, como elementos del transporte.

De acuerdo con Wegener y Fürst, existe un gran
número de estudios empíricos acerca del impacto de
la forma urbana sobre los patrones de viaje, mientras
que el impacto del transporte sobre la forma urbana
atrae mucha menos atención de los investigadores
empíricos, por cuanto los cambios del uso del suelo
ocurren más lentamente que los cambios del
comportamiento en los viajes y porque en ellos
influyen, además del transporte, otros factores, como
el crecimiento poblacional, el crecimiento
económico, los cambios en los estilos de vida, los
patrones de consumo y los cambios tecnológicos, que
dificultan la tarea de aislar los posibles efectos y sus
causas.

Fig. 1. Clasificación de elementos de uso del suelo y transporte utilizada en Wegener y Fürst
Fuente: elaboración propia a partir de [1]

Incide en

USO DEL SUELO

- Densidad residencial
- Densidad de empleos
- Localización de residencia
- Diseño del barrio
- Tamaño y forma de la ciudad

- Accesibilidad
- Costo de viaje
- Tiempo de viaje

TRANSPORTE

TRANSPORTE

- Longitud del viaje
- Frecuencia de viajes
- Modos de transporte usados

- Localización de residencias
- Localización de oficinas
- Localización de industrias
- Localización de comercios

USO DEL SUELO

Incide en

En este artículo se presenta una síntesis de la revisión
del estado del arte de la investigación sobre la relación
infraestructura de transporte-territorio, específicamente
en lo que respecta a los intercambiadores de transporte;
revisión que hace parte de la tesis doctoral titulada
“Papel territorial de los intercambiadores de transporte
en su entorno inmediato. Casos de estudio Córdoba
(España) y Tunja (Colombia)”, desarrollada por la
autora de este artículo.

Para desarrollar el tema específico de los
intercambiadores de transporte, en los siguientes
apartados se describen las diferentes definiciones que
se les han dado, las características de los servicios
que en estos se ofrecen, las especificidades de su
estructura física y los aspectos metodológicos con
los que se han estudiado.
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_________
1 Tomado de www.apta.com/research/info/online/glossary.cfm

II. DEFINICIÓN DE LOS INTERCAMBIADORES
DE TRANSPORTE

El intercambiador de transporte, como se ha
denominado en castellano, corresponde a los
términos Pôle d’échanges, en francés, y Transport
Interchange, en inglés, aunque este último es usado
principalmente en el Reino Unido, mientras que en
EstadoUnidos se utilizan expresiones como: Transfer
Center, Transit Transfer, Intermodal Transfer
Facilities, Terminal o Point Transfer.

Terzis [2] recopila y sintetiza las investigaciones
realizadas en Europa sobre los intercambiadores, y
establece que la definición de “Interchange” es en
ocasiones confusa, por tratarse de un término que
encierra dos significados: el primero hace referencia
a la acción de intercambio que realizan los pasajeros
como parte de su viaje (transferencia), y el segundo
se refiere al lugar donde ese intercambio se da. En
tal sentido, una red de transporte público, por pequeña
que sea, ofrece un gran número de lugares donde es
posible realizar ese intercambio (paradas de bus con
diferentes rutas, por ejemplo), aunque no sonmuchos
los pasajeros que lo realicen. Por tanto, se especifica
que el Transport Interchange es aquel lugar donde
se encuentran diferentes modos de transporte y donde
una cantidad mayor de pasajeros realizan el
intercambio entre los modos presentes.

En Estados Unidos, la APTA (American Public
Transportation Association) define el centro de
transferencia (Transfer Center) como el sitio donde
los pasajeros intercambian de ruta o de vehículo1.
Las estaciones de transferencia (Transfer Stations)
son estaciones conjuntas para dos o más líneas, en
las cuales los pasajeros pueden cambiar de línea;
mientras que el terminal es, generalmente, la estación
final de la línea, aunque en algunas ocasiones es el
término utilizado para designar la estación de
transferencia principal. En cuanto a las estaciones
de transporte público (Transit Stations), corresponden
a estructuras especiales con facilidades para que los
pasajeros asciendan y desciendan de los vehículos,
esperen y cambien de línea o modo de transporte [3].

Refiriéndose específicamente al modo de transporte
en autobús, se define el Transfer Center como el
punto donde algunas rutas convergen en horarios
coordinados para proporcionar conexiones con un
mínimo de espera [4].

En castellano, el término “intercambiador de
transporte” es usado para designar un lugar donde se
articulan varias redes, sean de un mismo modo o de
diferentes modos de transporte, es decir, el sitio donde
se articulan, por ejemplo, líneas de tren, de autobuses,
aéreas, etc. También se utilizan términos como
intercambiador modal, estación de transporte o
terminal de transporte, principalmente. En este
mismo sentido, el Plan Maestro de Movilidad para
la ciudad de Bogotá adopta la definición de
intercambiador modal, como: “lugar de intercambio
entre diversos modos de transporte. Centro de
generación y atracción de actividades y servicios
públicos y privados en el que confluyen autobuses
urbanos e interurbanos, taxis, automóviles, personas
con movilidad reducida, peatones y ciclistas” [5].

EnFrancia se entiende como pôle d’échanges el lugar
en el que se articulan redes de transporte con el fin
de facilitar a los viajeros la intermodalidad; sin
embargo, al traducir al castellano como “polo de
intercambios” se pueden suscitar diferentes
interpretaciones, dado que la palabra “intercambios”
se puede entender como la actividad de obtener algo
a cambio de otra cosa y no solo el hecho de pasar de
un modo de transporte a otro o de una red a otra. No
obstante, un centro comercial, lugar donde se realizan
intercambios comerciales y a la vez es posible
cambiar de modo de transporte (autobús–taxi, por
ejemplo), no correspondería con la acepción dada al
término en francés, por cuanto un centro comercial
no tiene como misión la articulación de redes de
transporte.

Es necesario aclarar que cuando en este artículo se
habla del concepto general de intercambiador de
transporte, se incluyen las infraestructuras
específicas de cada modo de transporte, como el caso
de estaciones, puertos y aeropuertos.
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Cuadro 1
Definición de intercambiador de transporte a partir de sus características

CARACTERÍSTICA
Como parte de la oferta

del transporte

Como imagen que de él se
crea el usuario de la red

de transporte

Como espacio donde
confluyen personas

Como elemento que
contribuye a organizar
el espacio urbano

Como estrategia para un
“desarrollo sostenible”

DEFINICIÓN
Punto de entrada/salida de la
red, desde/hacia el territorio
donde está emplazado
Punto de articulación de di-
ferentes modos de transpor-
te (subredes)
Punto de ruptura de carga

Punto de correspondencias

Espacio donde se favorece o
no el uso comercial

Elemento que refuerza los
centros urbanos

Elemento promotor de nue-
vas polaridades urbanas

Sitio donde se presenta la
intermodalidadyse incentiva
el uso del transporte público

DESCRIPCIÓN
Proporciona a la red las lógicas de proximidad y conexión,
estableciendo dos tipos de intercambiadores: aquellos en
los que, además de permitir el acceso al territorio, se
posibilita el acceso a otras redes de transporte (o a otras
líneas); y los intercambiadores en los que solo es posible
acceder al territorio.
Imagen negativa para el usuario, por cuanto representa un
punto de corte en su trayecto.
Imagen positiva para el usuario, quien ve ampliada su
capacidad de conexión en la red de transporte.
Se reconocen tres áreas: la zona primaria, donde se sitúan
los servicios que dependen directamente del transporte; la
zona complementaria, donde el usuario busca un máximo
aprovechamiento de su tiempo de permanencia en el
intercambiador, y la zona periférica, no asociada
directamente a los viajes. En cada zona podrá o no existir
actividad comercial adecuada a sus especificidades.
- Porque contribuye a polarizar los flujos de transportes
públicos.
- Porque permite articular diversos proyectos urbanos.
- Porque permite conectar lugares para que funcionen como
si estuviesen situados en el mismo lugar.
Al favorecer la conexión de la red. Siempre teniendo en
cuenta que para que se den esas nuevas polaridades se
necesitan otros elementos, además del transporte.
Al proporcionar facilidades para que se realice el
intercambio del auto al transporte público.

Fuente: elaboración propia a partir de [6]

El concepto de intercambiador de transporte ha sido
objeto de análisis y discusión de un número
importante de investigadores, y ha sido en Francia
donde, desde la década de los noventa, se ha
convertido en tema de reflexión en importantes
programas de investigación, referidos principalmente
a la adaptación del espacio ocupado [6]. La gran
variedad de definiciones queMenerault [6] dice haber
encontrado en la revisión realizada se explica por el

contexto tan amplio en el que se encuentra inmerso
el objeto estudiado, lo que hace que cada
investigador, de acuerdo con su intuición, pueda
llegar a un concepto algo o muy diferente, pero
igualmente correcto. Por lo anterior, Menerault,
buscando una definición con la que se represente el
concepto más amplio, lo describe a partir de la
abstracción de sus diferentes características, como
se presenta en el Cuadro 1.

Es decir, el intercambiador de transporte se entiende no
solo como una infraestructura que forma parte de una o
varias redes de transporte, sino que es un elemento que,
además de estar incorporado al paisaje, influye en la

estructura del territorio, por cuanto tiene la capacidad de
polarizar flujos de personas y conectar lugares.

En el trabajo dirigido por Menerault también se tuvieron
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en cuenta los avances en la revisión bibliográfica
compilada por el Centre d’études sur les réseaux, les
transports, l’urbanisme et les constructions –CERTU–
[7], donde se incluyeron las definiciones de
intercambiador detransportedadaspor los investigadores
del tema (ver Cuadro 2). En estas definiciones destaca el
uso de los términos intermodalidad, transferencia,
articulación, correspondencia, lugar, centralidad y
polarizador, de los cuales, los cuatro primeros podrían
relacionarse directamente con el transporte, y los tres
últimos, con el territorio.

Si secomplementan estas definiciones con las funciones
que se le han atribuido (ver Cuadro 3), surge el
componente de los servicios, por lo que, entonces, al
intercambiador de transporte se le puede asignar una
triple función: la de transporte (con sus lógicas de
accesibilidad y conexión), la de vínculo territorial y la
de servicios.Al respecto, Lefebvre y Le Corre [13] van
más allá y, sobre la base de estas funciones, le atribuyen
el poder estratégico de apoyar los objetivos de un
desarrollo sostenible.

Cuadro 2
Definiciones de intercambiador de transporte

AUTOR/ES
StathopoulosN., Amar G.,

PenyA. [8]
Bajard M. [9]

GART yADEME [10]

Gille Laurent [11]

Godard, X. [12]

DEFINICIÓN
El intercambiador de transporte, por ser un nodo de la red, es un punto de centralidad
urbano.
Lugar que permite la coexistencia de distintos modos de transporte.
Infraestructura que favorece la intermodalidad, buscando el máximo aprovechamiento
del vínculo entre los distintos modos de transporte colectivo presentes.
Lugar polarizador alrededor del cual el espacio circundante de la red y la ciudad se
estructuran. También es un lugar de circulación demercancías.
Lugar de transferencia entre modos de transportes colectivos de tecnología diferente.
Lugar de articulación y correspondencia entremodos de transporte, donde la operación
de cada modo responde a lógicas diferenciadas.

Cuadro 3
Funciones atribuidas a los intercambiadores de transporte

AUTOR/ES
StathopoulosN., Amar G.,

PenyA. [8]

Gille L. [11]

Lefebvre y
Le Corre B. [13]

Amar G. [14]

DESCRIPCIÓN
Le atribuyen tres funciones: transporte (aspecto funcional de acceso a la red yconexión);
urbana (aspecto territorial que se sirve de la accesibilidad y la conexión proporcionada
por el transporte), y servicios (organizan y facilitan las otras dos funciones).
El intercambiador de transporte es un lugar que se frecuenta para acceder al servicio de
transporte (función transporte), pero, teniendo en cuenta que existe un lapso desde el
ingresohasta que se hace uso del transporte, se deben ofrecer servicios complementarios
(función servicios).
Le asignan la función de contribuir a desestimular el uso del auto ybuscar la coherencia
entre los procesos de urbanización y el sistema de transporte colectivo, a través de la
triple funcionalidad de un intercambiador de transporte (transporte, servicios, vínculo
con el tejido urbano).
Lo denomina "complejo de intercambios" y le reconoce dos funciones:
- Conexión: distribución espacial de los flujos.
- Servicios: complemento necesario para la función global del intercambiador de
transporte (servicios relacionados con el viaje y otros servicios que contribuyen amejorar
la comodidad del usuario y para aprovechar el tiempo de permanencia en el lugar).
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En el mismo sentido, Bertolini [15] considera que el
intercambiador de transporte, además de ser un nodo
de la red de transporte con unas determinadas
funciones, es un lugar en la ciudad, y, por tanto, puede
ser catalizador de desarrollos sinérgicos, lo cual
coincide con lo expresado por De Santiago [16],
quien le asigna al nodo de intercambios la
potencialidad de ser la puerta conceptual de la ciudad,
y, por ende, de dar lugar a nuevas centralidades.

III. SERVICIOS Y ESTRUCTURA FÍSICA
DEL INTERCAMBIADOR DE TRANSPORTE

Un intercambiador de transporte es una
infraestructura construida como parte de un sistema
de transporte (con unas funciones de movilidad y
accesibilidad), la cual se inserta en un espacio
geográfico (con características, valores y procesos
propios) y de cuya interacción se puede obtener
cualquier situación entre los extremos del
acoplamiento y la desarticulación. Las características
de esta interacción, en lo que al intercambiador se
refiere, están en función de dos elementos: los
servicios ofrecidos (como forma de reflejar las
funciones establecidas para el intercambiador) y su
forma física. La manera como se han definido estos
dos elementos, importantes para entender el papel
territorial del intercambiador de transporte, es lo que
se describe en los dos subapartados siguientes.

A. Los servicios en un intercambiador de transporte

En las referencias [6], [7] se presenta la diversidad de
servicios que se pueden encontrar en un intercambiador
de transporte y, por ende, la variedad de sus
clasificaciones. De acuerdo con Soulas [17], los
objetivos que se persiguen con los servicios ofrecidos
en el intercambiador se pueden sintetizar en:

- Facilitar el uso de la red de transporte
- Mejorar la calidad del tiempo que permanecen
los usuarios en el sistema

- Agregar valor al tiempo, por cuanto le permite al
pasajero realizar alguna actividad que tenía
pendiente antes o después del viaje

- Mejorar la imagen y pertinencia del sistema de
transporte

- Contribuir a valorizar el patrimonio inmobiliario
y obtener recursos para financiar el sistema de
transporte colectivo

A partir de estos objetivos, Menerault [6] clasifica
los servicios así:

- Los indispensables para realizar el intercambio
modal (tiquetes, señalización)

- Los que facilitan el intercambio, pero no son
indispensables (información)

- Los tradicionales y sus alternativas modernizadas
(cabinas telefónicas, depósitos de equipaje, aseos)

- Los que permiten hacer agradable el tiempo de
correspondencia (salas para escuchar música o
leer)

- Los que permiten valorizar el tiempo de
permanencia (fotocopias, fax, wi-fi )

- Distintos niveles de comercio (librerías,
periódicos, alimentación)

En la referencia [2] se distinguen dos tipos de
servicios en un intercambiador de transporte: los
relacionados con el viaje y los otros servicios; la
ubicación de un servicio en un grupo o en otro la
realiza distinguiendo entre los servicios usados
exclusivamente por los viajeros y los que también
pueden ser usados por los no-viajeros.

En síntesis, tanto los objetivos como la clasificación
de servicios identificados por los diferentes autores
se refieren a dos tipos de usuarios: los viajeros y los
no viajeros, pero vinculados únicamente por las
funciones realizadas dentro del intercambiador
(función transporte), y no por su relación con el
exterior (vínculo territorial); es decir, no se habla de
los servicios dirigidos a la población en general, que
le permitan al intercambiador constituirse en
catalizador de desarrollos sinérgicos, como lo expresa
Bertolini [15] al definir las funciones de un
intercambiador de transporte.

B. La estructura física del intercambiador

El intercambiador de transporte es una edificación
(compuesta por el edificio de viajeros y las demás
estructuras requeridas para la operación de los modos
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de transporte presentes) que debe cumplir con las
especificaciones técnicas de funcionalidad,
seguridad, comodidad y respeto al medioambiente,
como cualquier otra obra física; sin embargo, la
caracterización del intercambiador no solo está dada
por las especificidades de su espacio interior y de la
tecnología de acuerdo al modo de transporte presente,
sino también por las características físicas externas
que buscan su imbricación con el paisaje que lo
circunda, siendo estas últimas un elemento
importante en el efecto que ejerce el intercambiador
sobre su entorno.

En este orden de ideas, y como lo establece Herce
[18], en el intercambiador se pueden distinguir dos
tipos de ambientes: interior y exterior; mientras que

en el interior se diseñan los espacios que posibilitan
la prestación de los servicios ofrecidos (relacionados
con el viaje y los no relacionados con él), en el
exterior se diseñan los elementos necesarios para su
accesibilidad y los espacios que permitan vincularlo
con su entorno inmediato y con la estructura física y
funcional de la ciudad.

Stransky [19] define el espacio como algo complejo
al que es necesario identificar de acuerdo con sus
componentes y acepciones. Para Stransky, el espacio
está integrado por cuatro componentes: el no formal,
el dimensional, el geométrico y el topológico, y puede
ser entendido a partir de cuatro acepciones: espacio
arreglado, espacio percibido, espacio representado
y espacio vivido, como se muestra en la Fig. 2.

COMPONENTES DEL ESPACIO

NO FORMAL

DIMENSIONAL

GEOMÉTRICO

TOPOLÓGICO

Aquellos aspectos que no tienen que ver con la forma del espacio, sino con
la función que tiene, los materiales utilizados, el color, el alumbrado, etc.

Magnitudes que permiten caracterizar el espacio, los servicios y los
equipamientos: distancia entre ellos, tamaño, escala, densidad, etc.

Relaciones de forma de los espacios interiores: pasillos, salas, ágora.

Forma como se conectan los diferentes equipamientos y servicios:
Interno/exterior, próximo/alejado; relaciones espaciales; directo/indirecto.

Fig. 2. Componentes y acepciones del espacio en un intercambiador de transporte

ACEPCIONES DE CADACOMPONENTE DEL ESPACIO

ESPACIO ARREGLADO

ESPACIO PERCIBIDO

ESPACIO REPRESENTADO

ESPACIO VIVIDO

La forma y las características del espacio físico: dimensiones, colores,
distribución de equipamientos y servicios, etc.

Impresión o sensación que producen en la persona las características
físicas del espacio.

Forma como el espacio es interpretado a partir de sus características y
de la forma como es percibido; por ejemplo: seguridad, estrechez,
amplitud, confusión, etc.

Forma como es usado el espacio: cantidad de usuarios, densidad de
empleos, relación servicio/usuarios, etc.
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En lo que respecta al espacio exterior del
intercambiador, es necesario tener en cuenta los dos
sectores que lo conforman: el entorno próximo y el
contorno. El primero es la parte del paisaje que rodea
esta infraestructura, mientras que el segundo es la
franja del intercambiador que entra en contacto directo
con el paisaje.

En consecuencia, al intercambiador de transporte,
como estructura, no solo lo definen las características
físicas de las diferentes áreas que lo componen o los
elementos arquitectónicos que se diseñan para el
adecuado cumplimiento de las funciones que se le
atribuyen (como parte de un sistema de transporte y
comoelemento urbano), sino que, junto con su entorno
próximo, se convierte en un lugar con una dinámica
propia que es leído y vivido de formas diferentes por
usuarios y no usuarios.

IV. EL ESTUDIO DE LOS
INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTE

Para el estudio de la incidencia de los intercambiadores
de transporte (como infraestructura de transporte
puntual) en su entorno inmediato (microescala) se han
analizado, principalmente, aspectos relacionados con
la estructura espacial, como: localización de
actividades, imagen del lugar, precio de las
propiedades, reestructuración del espacio urbano y
especificidades del intercambiador de transporte.

En el caso de los tipos de análisis empleados, se detecta
principalmente el uso de la modelización (como en
[20], [21]), el estudio de caso o descripción
monográfica (como en [22]-[30]) y el análisis cuasi-
experimental (como en: [31], [32]).

A. Estudio de la localización de actividades

Este tipo de estudios se realiza desde dos enfoques;
en el primero se modeliza la variación en el tiempo de
la localización del empleo y la población (mediante el
uso de técnicas estadísticas), buscando la interrelación
entre dicha variación y la proximidad al intercambiador
([31], [32]) o la interrelación entre el nivel de
accesibilidad proporcionado y la decisión de
localización [21]; en el segundo, mediante encuestas

y entrevistas, se intenta identificar los criterios de
localización que fueron considerados por las empresas
o la población existente, con el propósito de establecer
el grado de incidencia que tuvo el intercambiador en
esta decisión de localización ([30]-[33]).

Green y James [31] utilizaron el método
cuasiexperimental para analizar la incidencia de las
estaciones de metro (en Washington) en el nivel de
desarrollo de su entorno (en un radio de 400 metros),
medido en términos de la localización de empleo. Para
esto seleccionaron casos de control (zonas similares
dondeno existe estación demetro) yutilizaron técnicas
estadísticas para modelizar la variación del nivel de
empleo por sector económico, antes y después de la
construcción de la estación. Un estudio similar fue
realizado por Bollinger e Ihlanfeldt [32] con el
propósito de comparar la localización de empleo y
población, clasificando las estaciones de acuerdo con
los servicios de transporte ofrecidos y la densidad
poblacional ycomercial del barrio de la estación, como
estrategia para garantizar que la variación encontrada
fuese atribuible a la presencia o no de una estación y
no a las dinámicas propias del lugar.

B. Estudio de la imagen del espacio urbano

La imagen del espacio urbano ha sido analizada como
un componente más de las características del entorno.
En el trabajo de Coccia et al. [24], cuyo objetivo fue
proponer un manual para la planeación, el diseño y la
administraciónde intercambiadores a partir del estudio
de casos en seis ciudades europeas, se incluyó el
análisis de la percepción de inseguridad en las
proximidades del intercambiador, mediante la
aplicación de encuestas a usuarios y no usuarios.

Estudios realizados con el propósito de analizar la
incidencia de intercambiadores en la estructura
espacial (como en [21], [28], [34]) y la contribución
que estos pueden hacer al desarrollo urbano [35],
incluyen la imagen del lugar como elemento que
contribuye a determinar la capacidad de atracción y
de repulsión de actividades, razón por la cual los
investigadores destacan la necesidad de su análisis.
Al respecto, Banister y Hall [36], tratando el tema de
la competitividad de las ciudades, afirman que es
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necesaria una investigaciónmás detallada ysistemática
acerca del impacto del transporte en la calidad del
espacio público y la imagen del lugar.

Otras investigaciones examinan el tema específico de
la criminalidad en el entorno de estaciones de metro
([37], [38]), en las que se analizan los registros de
robos callejeros ocurridos cerca a las estaciones, con
el fin de establecer si existe relación directa entre este
tipo de crimen y la presencia de la estación. Sin
embargo, estos estudios no analizan la percepción de
inseguridad que tienen las personas en estos lugares,
que es lo que realmente motiva nuevos patrones de
conducta, llegando a extremos de no utilizar los
espacios para lo que fueron diseñados.

C. El estudio del precio de las propiedades

De acuerdo con el tipo de análisis, en estos estudios
se distinguen dos enfoques: el cuantitativo y el
cualitativo. El análisis cuantitativo es el más
frecuentemente usado; en él predomina el uso de la
modelización con base en la teoría de precios
hedónicos, donde la variable dependiente es el precio
de venta o alquiler del inmueble, y las variables
explicativas son los atributos del propio inmueble,
de su entorno y de la accesibilidad al intercambiador
de transporte (o cualquier otra infraestructura de
transporte que se esté analizando), entre otros ([39],
[40]); el amplio abanico de atributos explicativos, la
forma como son medidos, los periodos en los que
son comparados y la forma de la función utilizada es
lo que ha impedido obtener una relación consistente
y generalizable entre la proximidad al intercambiador
y el precio de las propiedades; por ejemplo, en [41]
se utilizan como variables explicativas el área
construida, el número de pisos, la cantidad de plazas
de parqueo, la distancia al centro de la ciudad y la
distancia a la estación, estudiando una zona
homogénea en cuanto a topografía, accesibilidad y
usos del suelo; en tanto que en [42] se incluye mayor
cantidad de atributos para describir las características
de la vivienda (precio, superficie ocupada,
antigüedad, número de habitaciones, número de
baños, garaje, jardín, tipo de calefacción), de la
accesibilidad (distancia a la estación más próxima y
a la frecuentemente utilizada, frecuencia de servicios

en cada estación), de las características del entorno
(ingreso medio familiar, composición de la
población), incluyendo en el modelo las
especificidades de la estación (frecuencia de
servicios, cubrimiento espacial con y sin
transferencia, demanda de viajes, tipo de estación,
servicios a los viajeros).

El otro enfoque con el que se realizan estos estudios
es el cualitativo; en él se analizan otros aspectos
urbanos y de la zona de estudio, los cuales pueden
explicar la variación o no de los precios de los
inmuebles; tal es el caso de Bazin et al. [43], quienes
comparan la variación de los precios de adquisición
de los inmuebles del entorno de la estación con los de
otras zonas, en relación con aspectos como la imagen
del lugar, la profesión y categoría social de los
compradores, la oferta de propiedades y el papel de
los promotores inmobiliarios. En forma similar,
Garmendia [30] analiza la variación del precio medio
de la vivienda en diferentes zonas con respecto a la
media de la ciudad y al precio en otras cuidades,
conjuntamente con las características de la población,
los patrones de localización y la incidencia de otros
equipamientos; en estos dos casos la variación de
precios se analiza dentro de un periodo que abarca las
situaciones antes y después de la implantación de las
infraestructuras de transporte estudiadas.

D.El estudio de la reestructuración del espaciourbano

Considerando que el intercambiador, además de ser
un “nodo” de la red de transporte, es un “lugar” al que
se incorpora una infraestructura quepuede convertirse
en una oportunidad de renovación [22], las
investigaciones que lo han analizado recurren al
estudio de casos, examinando la evolución de aspectos
como el proceso de urbanización [27], los usos del
suelo, las licencias de construcción y el mercado
inmobiliario ([29], [30], [44]). Otros estudios analizan
los proyectos dedesarrollo urbano implementados para
regenerar la zona, integrarla a la estructura de la ciudad
y hacerla más atractiva para la implantación de otras
actividades ([34], [45], [46]). En igual sentido, Pol
[25], Ribalaygua [47] e Hine et al. [48] tienen como
objeto de estudio las medidas de planificación
necesarias para garantizar que la implantación de este
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tipo de infraestructuras de transporte ejerza influencia
positiva en su entorno y en la ciudad.

En lo que respecta a las técnicas utilizadas, se destacan:
el análisis de información georreferenciada y de
fotografías aéreas ([27], [44], [45]), el análisis de
información estadística ([27], [29], [30]), la revisión
de documentos de planificación ([25], [45]-[48]) y la
realización de encuestas y entrevistas ([44], [45], [47]).

E. El estudio de las especificidades del intercambiador

El papel de los intercambiadores de transporte depende
de sus especificidades, por tanto, todos los estudios
incluyen, de una u otra forma, la descripción de una o
varias características de esta infraestructura. Sin
embargo, algunos de estos estudios realizan un análisis
más profundo, intentando definir el tipo de
intercambiador del que se trata. Dentro de los
elementos observados se encuentran: el perfil de los
usuarios o las características de la población servida
([9], [23], [26]), la localización respecto a la estructura
urbana [49] y el nivel de accesibilidad a las demás
redes de transporte ([9], [23], [27]), el cubrimiento
espacial y temporal con base en la frecuencia de
servicios y las rutas ofrecidas, los patrones de viaje
([9], [23], [26]) y la descripción y distribución de áreas
por tipo de servicio [9].

Finalmente, se debedecir que, aun cuando sonmuchas
las investigaciones quese han realizado y que se siguen
realizando acerca del papel territorial de los
intercambiadores de transporte [50], continúa vigente
el interés de los investigadores por encontrar
lineamientos metodológicos que permitan comprender
mejor los procesos que se potencian o que se ralentizan
en el territorio con la implantación o lasmodificaciones
al sistema de transporte.

V. CONCLUSIONES

Teniendo en cuenta las numerosas definiciones dadas
a los intercambiadores de transporte, estos se pueden
entender como lugares en los que se desarrollan
diversas actividades relacionadas no sólo con la
movilidad, sino también con el territorio y los servicios
requeridos para organizar y facilitar el cumplimiento

de las funciones propias de esta infraestructura. Por
tal razón, y de acuerdo con el nivel de complejidad de
las interrelaciones territoriales que se posibiliten desde
un intercambiador, este puede ser definido como: lugar
de centralidad, lugar polarizador, lugar de articulación
y transferencia o lugar de intercambio entre diferentes
modos de transporte.

El análisis de los componentes y acepciones con los
que se puede reconocer un intercambiador de
transporte permite concluir que cuando se quiere
estudiar una infraestructura de este tipo y la manera
como afecta y es afectada por las dinámicas del
territorio al que pertenece, no solo se deben describir
sus características físicas enunmomento determinado,
sino que es necesario establecer cómo este lugar ha
sido percibido en relación con su entorno, en las
diferentes etapas de su evolución.

De la revisión bibliográfica realizada para la
investigación dentro de la cual se enmarca este artículo
se encontraron aportaciones al estudio de la
interrelación infraestructura de transporte y territorio
que permiten, además de comprobar la vigencia del
tema dentro del campo investigativo, identificar los
elementos del transporte y del territorio que han sido
analizados. Para el caso específico de los
intercambiadores de transporte, estos elementos son:
la localización de actividades, la imagen del lugar, el
precio de las propiedades, la reestructuración del
espacio urbano y las especificidades del
intercambiador analizado.
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