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RESUMEN: Este trabajo presenta de forma reflexiva 
la utilidad de incorporar los enfoques multiescalares 
y prospectivos en la planificación territorial, en 
especial para las infraestructuras de transporte. 
Estas resultan imprescindibles para el desarrollo de 
los territorios, y por lo tanto sus efectos deben ser 
valorados más allá de los ámbitos y escalas de su 
planificación y gestión. Al mismo tiempo, son 
sensibles a los periodos sociopolíticos y 
económicos, debido a su elevado coste y tiempo de 
diseño, construcción y servicio. 

Como conclusión principal, se expone la 
necesidad y pertinencia de incorporar, de forma 
efectiva, ambos enfoques en la planificación de las 
infraestructuras de transporte, con la inclusión de 
escenarios y alternativas que refuercen la 
planificación ante variaciones y transformaciones 
sociales, políticas, económicas o espaciales. 
 
PALABRAS CLAVES: Multiescala – Prospectiva – 
Infraestructuras – Transporte – Planificación. 

SUMMARY: This work presents in a reflective focus 
the usefulness of incorporating multiscale and 
prospective approaches in territorial planning, 
especially for transport infrastructures. These are 
essential for the development of the territories, and 
therefore their effects must be assessed beyond the 
scopes and scales of their planning and 
management. Simultaneously, infrastructures are 
sensitive to socio-political and economic periods due 
to the high costs and prolonged period of design, 
construction and service. 

The main outcome of the work outlines the 
need and relevance of effectively incorporating both 
approaches in transport infrastructure planning, 
including scenarios and alternatives that reinforce 
planning in the face of social, political, economic or 
spatial changes. 
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INTRODUCCIÓN 
 

La reflexión sobre el alcance territorial y el ámbito de actuación que las infraestructuras de 
transporte presentan es un objeto de estudio, análisis, interpretación y valoración constante en la 
Geografía, las ciencias regionales o económicas. Por su parte, la construcción de infraestructuras de 
transporte suele ser vista como una de las actuaciones que generan mayor posibilidad de 
transformación territorial y a diferentes escalas (Banister y Berechman, 2001), aunque ante las 
diversas dimensiones del planeamiento, debate, evaluación y decisión para la inversión son una 
cuestión esencialmente de ámbito nacional (Short y Kopp, 2005).  

 
La planificación y gestión de infraestructuras de transporte se hace más compleja en 

territorios con administraciones de diferentes escalas (estatal, regional, metropolitana o local, entre 
otras) que cuentan con competencias en el ejercicio de la planificación y gestión de las mismas. 
Ante ello, cabe preguntarse por la existencia e idoneidad de herramientas de análisis y planificación 
para las infraestructuras de transporte que tengan en cuenta estas situaciones. Del mismo modo, la 
planificación temporal de los planes y actuaciones en materia de infraestructuras de transporte se 
ve interrumpida por cambios políticos, económicos o sociales, o por la falta de los consensos 
adecuados para su ejecución (López Escolano, 2017). Por ello, también la inclusión de la prospectiva 
territorial, con el planteamiento de diferentes escenarios, es una cuestión de relieve para la 
planificación y gestión de las infraestructuras de transporte. 

 
En este sentido, este ensayo trata de aportar mayor conocimiento conceptual sobre ambas 

cuestiones, el uso de la multiescala y de la prospectiva en la planificación de las infraestructuras de 
transporte, muchas veces olvidadas o no consideradas con el grado adecuado, y en especial en 
contextos como el iberoamericano (López Escolano, 2017).  

 
El trabajo, que parte de este apartado introductorio que sirve para contextualizar el ámbito 

de estudio y los objetivos del mismo, se organiza en un segundo apartado que reflexiona sobre la 
multiescala en el estudio de las infraestructuras de transporte, y de una tercera sección que lo hace 
respecto al uso de la prospectiva. El apartado cuarto considera la necesidad y utilidad de la 
planificación con enfoque multiescalar y prospectivo. La sección quinta muestra las líneas de trabajo 
y estudio desde estos enfoques. Por último, el apartado quinto incluye las principales conclusiones. 

 

La multiescala en las infraestructuras de transporte 

En primer lugar, cabe referirse al territorio de las infraestructuras. Di Méo (2000) se refiere al 
territorio de las infraestructuras como al referido a diferentes escalas del espacio geográfico: desde 
la localidad a la del Estado-nación o a la de las entidades supranacionales. Por su parte, otros autores 
como Governa (2007) se refieren al territorio de las infraestructuras como abierto y transescalar, 
planteando la cuestión de cuál es la escala en que se define el carácter espacial de las 
infraestructuras, ya que ofrecen servicio a la escala territorial de su diseño y ámbito, pero también 
confiere relaciones en otras escalas, principalmente inferiores. En otras palabras, de acuerdo a la 
relación jerárquico-funcional que se da entre territorios a diferentes escalas, cada infraestructura se 
caracteriza por tener un nivel que le es propio y que sirve para justificar su efectividad (Governa, 
2007).  

 
No obstante, no debe obviarse el papel fundamental de estas infraestructuras de escala 

superior que también conectan en los espacios geográficos con escalas inferiores a las que se había 
planificado. De este modo, parte de las dinámicas y procesos que se dan en lugares centrales o de 
gran accesibilidad pueden verse proyectadas en otros espacios secundarios o internos, que con la 
construcción de un enlace o acceso infraestructural pueden desarrollar y/o mejorar un potencial 
anteriormente inexistente. Un ejemplo de esta apreciación es la existencia de evidencias en las 
mejoras que las infraestructuras de transporte generan sobre el crecimiento nacional, y aunque se 
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den en escalas inferiores, resultan menos evidentes a escalas regionales (Botham, 1980) y locales 
(Nelson, Leitham, McQuaid, 1994).  

 
Las nociones escalares son propias de los estudios geográficos (Volvey et al., 2005), 

consideradas cada vez con mayor fuerza desde nuevos enfoques conceptuales como la 
multiescalaridad, la transescalaridad y la inter/des/multi/reterritorialidad (Vanier, 2000; Robic, 2004; 
Halbert y Rutherford, 2010; Gaggiotti, Kostera, Bresler, San Román, 2015; Farinós Dasí y Vera Pastor, 
2016). Su valor y vigencia actual es totalmente pertinente, ya que estas son capaces además de dar 
explicación a conceptos e interpretaciones sobre el espacio como los territorios aumentados 
(Gwiazdzinski, 2007), el hiperespacio (Lussault, 2013) o los hiperlugares (Lussault, 2017), que se 
encuentran estrechamente relacionados con la articulación de los transportes, las infraestructuras y 
la movilidad.  

 
Ello se da bajo un modelo de organización y ordenación caracterizado por un desarrollo 

desigual (Harvey, 2010) que provoca efectos territoriales como la globalización fragmentada o 
leopardización (Celant y Morelli, 1986) en todas sus escalas, el crecimiento desmesurado de la 
urbanización, la rururbanización, la creación de espacios expectantes o intersticiales, la pérdida de 
poder efectivo de los gobiernos frente a las multinacionales y los lobbies o grupos de presión, el 
establecimiento de la segregación y desigualdad como parte propia del sistema (Pueyo Campos, 
López Escolano, Hernández Navarro, 2017); y donde las infraestucturas de transporte presentan 
importantes connotaciones que deben ser tratadas y analizadas desde esta óptica. 

 
Los cambios y fragmentaciones socioespaciales que las infraestructuras de transporte 

generan pueden ser atendidos desde un tratamiento multi/inter/transescalar de la información 
geográfica, satisfaciendo al mismo tiempo las diferentes necesidades planteadas en la planificación 
y la toma de decisiones territoriales atendiendo no únicamente a la escala prevista de servicio de 
una infraestructura, sino a los efectos que esta genera a otras escalas regionales o locales. La 
multiescala permite por lo tanto obtener visiones de conjunto de las situaciones territoriales al 
mismo tiempo que focalizar en cuestiones más concretas que afectan a espacios circunscritos o 
reducidos.  

 

El empleo de la prospectiva para las infraestructuras de transporte 

Al igual que con el enfoque multiescalar, han de plantearse propuestas de análisis y 
valoración territorial que consideren distintos escenarios temporales, integrando el pasado, el 
presente y las perspectivas futuras. Así, y de acuerdo con ESPON (2014), los Estados están 
interesados al máximo nivel político en el desarrollo territorial, tanto actual como futuro, en base a 
las cuestiones sobre accesibilidad y transporte por encima de otros elementos del sistema territorial 
(Farinós Dasí, 2007). Por ello, las “redes e infraestructuras de transporte tienen una influencia cada 
vez más relevante tanto para las estructuras y modelos territoriales como para las visiones de futuro, 
en tanto que impiden o promueven transformaciones radicales en la organización territorial 
potenciando dinámicas o contribuyendo a contrarrestar los desequilibrios territoriales” (Farinós Dasí, 
2007, p. 34). Consecuentemente a estas ideas, existe la necesidad de profundizar en investigaciones 
que valoren las infraestructuras de transporte de un modo multiescalar –como ya se ha indicado 
previamente- al mismo tiempo que prospectivo, como indica Farinós Dasí (2007), con el objetivo de 
proteger la planificación de las infraestructuras de cambios eventuales, dotándola así de las 
herramientas necesarias para solventar dichos advenimientos, sean por cuestiones y decisiones 
políticas, sociales, económicas o ambientales, entre otras. 

 
Los estudios prospectivos o de futuro están ampliamente difundidos en los países 

anglosajones –foresight, prospective, forward-looking vision-, donde el debate y la reflexión en los 
procesos de planificación y toma de decisiones incluyen diferentes escenarios de acuerdo al 
contexto existente y a la plausibilidad de desarrollar las actuaciones previstas (Kahn, 1962; Kahn y 
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Wiener, 1967; Schwartz, 1996; van der Heijden, 1996). De un modo semejante, esto se da en el 
contexto francófono –prospective- (Berdoulay, 2009; Houet y Gourmelon, 2014). En cambio, en el 
ámbito iberoamericano su uso no es tan habitual o se hace de forma limitada, donde la prospectiva 
y los estudios de futuro no se valoran en el momento de la planificación al primar, en muchos casos, 
el cortoplacismo de las actuaciones. No obstante, existen algunas reflexiones acertadas sobre la 
importancia de la prospectiva territorial en este contexto, como la desarrollada por Fernández Güell 
(2011).  

 
Así, la práctica de los estudios de prospectiva, que como muchas de las tendencias en las 

ciencias ha presentado momentos de mayor interés, se encuentra en un momento de un interés 
renovado ante las condiciones de incertidumbre global en la que el planteamiento de escenarios 
futuros depende cada vez de un mayor número de agentes y de horizontes posibles (Curry et al., 
2006; Banister et al., 2008; Lyons y Davidson, 2016). Es por lo tanto la prospectiva real la que debe 
ser recuperada y puesta en valor en el ejercicio de la planificación, repensando las ideas más 
tradicionales sobre la organización del territorio y previendo de este modo la aportación de nuevos 
enfoques prospectivos (Berdoulay, 2009), y donde no deben darse únicamente enfoques 
cuantitativos en el estudio prospectivo del territorio (Reques y Rodríguez, 1996). Ello, en especial en 
la planificación de las infraestructuras de transporte, con plazos de ejecución y gestión muy 
prolongadas y muy sensibles a los cambios sociopolíticos y económicos. 

 

Pertinencia de una planificación multiescalar y prospectiva 

Cabe igualmente considerar y conocer los modelos de planificación e intervención que se 
han dado en el pasado para comprender la reconfiguración de los territorios y sus proyecciones 
futuras. Entre el final de la Segunda Guerra Mundial y la crisis del petróleo en 1973 se plantearon 
modelos de crecimiento económico y de planificación que consideraban de forma desigual los temas 
sociales, introducían planteamientos y reflexiones sobre el territorio discriminatorias, y propugnaban 
métodos de trabajo de acuerdo a los modelos ideológicos y políticos del momento (Marchal, 1965; 
Dufournet, 1968; Labasse, 1973), pero sobre todo se consolidaba un modelo socioeconómico y del 
trabajo ligado al estado del bienestar, al menos en los países occidentales y europeos en particular.  

 
Ello supone que en la esfera de la planificación de la movilidad y las infraestructuras de 

transporte fuesen años de decadencia progresiva del ferrocarril y de afianzamiento hegemónico del 
vehículo privado y de la carretera. Si es cierto que el automóvil otorgaba una autonomía casi universal 
a la movilidad, que generaba a su vez un modelo dual donde el transporte público no conseguía en 
muchas ocasiones satisfacer las necesidades de aquellos que no disponían de vehículos propios.  

 
Este cambio en las movilidades cotidianas y esporádicas de la población comenzó a suponer 

una fuerte reorganización socioespacial, donde la movilidad individual cambiaba por completo la 
percepción y uso del territorio: aparecían nuevos espacios disponibles para la urbanización, las 
actividades económicas y productivas, el ocio y el turismo. Con ello, cambiaban las escalas y a su 
vez las necesidades de planificación y actuación en materia de transportes, ya que la movilidad 
cotidiana o diaria a los centros de estudio, trabajo u ocio crecía en distancia y se insertaba o solapaba 
en los itinerarios de largo recorrido, que solían corresponderse con las únicas vías de mayor calidad 
y capacidad. 

 
Actualmente, y con una situación bastante semejante, todavía sirven como base técnica para 

los planificadores; pero bajo el enfoque de una ordenación, gestión y actuación sobre el territorio que 
evoluciona al mismo tiempo que su sociedad y su marco global (Giraut, 2005 y 2008). Generan 
nuevas interpretaciones espaciales y geometrías variables (Gómez Mendoza, 2001) que en muchas 
ocasiones no se valoran suficientemente desde las esferas técnicas, pero que están configurando 
modelos territoriales con improntas que se proyectarán y mantendrán en el futuro (Pueyo Campos 
et al., 2017).  
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Además, no debe olvidarse que las políticas territoriales y/o sectoriales son instrumentos 

fundamentales de las sociedades desarrolladas (Pujadas y Font, 1998), aunque a veces sirvan para 
la legitimación democrática de las acciones que benefician a parte de las élites (Pueyo Campos et 
al., 2017). Es aquí donde la aplicación de escenarios prospectivos puede servir como herramienta 
para evitar estas situaciones, al ofrecer las alternativas suficientes y valorar y decidir las actuaciones 
más beneficiosas para el conjunto de la sociedad. 

 
A pesar de que en ocasiones se reflexiona sobre la ucronía de lo que pudo ser (Buttimer, 

1979; Pueyo Campos, 1993), las decisiones tomadas en el pasado proyectan el presente y el futuro 
de los territorios (Elden et al., 2011). Es por ello que los procesos de planificación y toma de 
decisiones territoriales deben ser transversales, abiertos, flexibles y participativos; a la vez que 
multiescalares (valoración de los efectos en todas las escalas de afección) y prospectivos 
(valoración de los escenarios posibles), con el objetivo de evitar situaciones de tensión y 
desequilibrios que podrían haber sido corregidos mediante un número de alternativas amplias y 
consensuadas, aunque sean lideradas y suministradas por las administraciones (Farinós Dasí, 2007). 

 

Líneas de trabajo y estudio 

Las políticas de transportes deben considerar en sus enfoques los retos que presentan las 
infraestructuras y sistemas de transporte que están por venir, como la inserción de la dimensión 
digital e informacional en su gestión y planificación. Son ya varios los trabajos realizados en este 
campo, destacando los de Hughes (1987), Geels (2005) o Kasraian, Maat, Stead, Van Wee, (2016). 
Algunos ejemplos de trabajos académicos plantean escenarios prospectivos a más de tres décadas, 
como la modelización realizada para la costa este de Estados Unidos por Chandra y Vadali (2014) 
mediante la implantación de ferrocarril de alta velocidad y la valoración de los impactos en la 
accesibilidad. Otros se centran en los métodos para desarrollar modelos prospectivos (Soria-Lara y 
Banister, 2017).  

 
A nivel técnico y científico, los estudios prospectivos gozan de cierto recorrido en el ámbito 

comunitario europeo, como los realizados por la European Spatial Development Prospective 
(Comisión Europea, 1999) y por ESPON (2014), planteando reflexiones sobre el futuro desarrollo de 
Europa mediante el análisis de escenarios alternativos para 2030 y 2050, correspondiéndose con los 
horizontes de ejecución de las políticas europeas, como la de transportes. 

 
Continuando esta línea, Auvinen y Tuominen (2014) reflexionan de forma transversal sobre 

la transición desde el modelo de transporte actual al futuro mediante un ensayo prospectivo 
conceptual en el que aseveran que lo más relevante serán las fuerzas que se esconden en la 
transición social y tecnológica hacia un sistema de transporte seguro con el horizonte del año 2100. 
Este modelo se muestra en la figura 1 (en base al trabajo de Auvinen y Tuominen, 2014), donde las 
fuerzas son asignadas a tres niveles (representadas de forma vertical): A) paisaje, B) sistema de 
transporte, y C) tecnologías y soluciones de los propios sistemas; y se relacionan (indicadas 
horizontalmente) en tres fases temporales sucesivas: 1) aparición, 2) difusión, y 3) establecimiento. 
El esquema empleado diseña un marco conceptual que explica todas las esferas involucradas en la 
transición hacia los nuevos modelos de transporte mediante la consideración de todos los agentes 
implicados.  
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Figura 1. Fuerzas conducentes al sistema técnico y social del escenario previsto en el año 2100 para el 

sistema de transportes seguros. Fuente: Auvinen y Tuominen, 2014. Traducción del original. 

 
Esto obliga a considerar que en la configuración del sistema de transporte se van a 

superponer modelos temporales continuos, fragmentados y/o múltiples con espacios contiguos, 
conectados, dispersos y/o separados (Baudelle y Regnauld, 2004) a los cuales los enfoques 
multiescalar y prospectivo han de ser capaces de responder. 

 
Por consiguiente, el espacio geográfico puede mantener simultáneamente distintas formas 

de territorialización dependiendo de los patrones de interacción, relación, jerarquía y organización 
(Liverman, 2004; Diminescu, 2012; Soumagne, 2014) en sus diferentes escalas y temporalidades, lo 
que obliga a repensar los modos y sistemas de transportes a largo plazo atendiendo a las 
posibilidades y en base a la incertidumbre ante cambios y tendencias globales donde la 
consideración de escenarios y visiones amplias se hace necesaria (Banister e Hickman, 2013). 

 

CONCLUSIONES 
 
Este ensayo ha abordado la aplicación, interés y utilidad que la multiescala y la visión 

prospectiva tienen para la planificación y gestión de las infraestructuras de transporte, elementos 
críticos para el desarrollo territorial y para la cohesión social. 

 
El empleo de técnicas y enfoques multiescalares permite profundizar en el conocimiento y 

valoración real de los efectos que las infraestructuras de transporte generan no solo en su ámbito 
de diseño, sino también en los de utilidad posterior. Por su parte, las técnicas prospectivas permiten 
adelantarse a diferentes situaciones plausibles, previendo de diferentes opciones y escenarios a 
seguir que pueden ser modulados si se cuenta con las mismas en los documentos de planificación 
y/o gestión. 

 
Finalmente, indicar que la relación entre infraestructuras de transporte y desarrollo es una 

cuestión de especial interés para la planificación debido a las improntas y diferentes sensibilidades 
que las inversiones en infraestructuras provocan en la sociedad, la economía o la política; por lo que 
cabe reconsiderar, con el objetivo de incorporar de nuevo y de manera efectiva, los enfoques 
multiescalar y prospectivo en la planificación de infraestructuras de transporte. 
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