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RESUMEN | La línea de trabajo del equipo, aborda el estudio de los procesos 
de crecimiento urbano en la periferia sur de la ciudad de Córdoba, Argentina. 
En esta fase, buscamos explicar cómo la organización del territorio impacta en 
la movilidad y accesibilidad en términos de desplazamientos peatonales. El ob-
jetivo es describir la movilidad y accesibilidad desde variables de caminabilidad, 
a través de una metodología cualitativa y cuantitativa.
Los primeros resultados verifican cómo en territorios fragmentados periféricos, 
la accesibilidad vial depende en gran medida de la movilidad individual. Se rela-
ciona con la localización de los equipamientos, en su mayoría ubicados en vías 
de principal jerarquía y con urbanizaciones de perímetro cerrado.
La densidad poblacional también influye, ya que las áreas más densamente po-
bladas tienden a una mayor caminabilidad y conectividad vial, en contraste con 
las urbanizaciones cerradas. Las conclusiones buscan aportar indicadores de 
calidad residencial en los entornos periféricos, relacionando aspectos críticos 
vinculados a la fragmentación, con el acceso a los equipamientos y servicios a 
través de los diferentes sistemas de movilidad peatonal.
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ABSTRACT | The team’s line of research addresses the study of urban growth 
processes in the southern periphery of Córdoba City, Argentina. In this phase 
of the work, we seek to explain how the organisation of the territory impacts 
mobility and accessibility in terms of pedestrian movements. The objective is to 
describe mobility and accessibility from walkability variables, through a qualita-
tive and quantitative methodology.
The first results verify how in fragmented peripheral territories, road accessibility 
depends largely on individual mobility. It is related to the location of urban facili-
ties, mostly located on main roads and with gated communities.
Population density also influences, since more densely populated areas tend 
to have greater walkability and road connectivity than gated communities. The 
conclusions seek to provide indicators of residential quality in peripheral envi-
ronments, relating critical aspects linked to fragmentation, with access to equi-
pment and services through different pedestrian mobility systems.

Keywords: urban fragmentation, walkability, urban periphery.
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1. Introducción

En la contemporaneidad la estructura de las ciudades se identifica por la frag-
mentación urbana y la acrecentada movilidad individual (Secchi, 2000). Tales 
rasgos se vinculan con el proceso internacional de globalización de la econo-
mía y los mercados (Janoschka, 2002; Sassen, 1995), mediado por la avanza-
da revolución tecnológica y de comunicación respecto a la modernidad (Cas-
tells, 1995). Se trata de un proceso global desigual que expone centros de 
mando, de producción, acumulación, y consumo, sobre otros subordinados, 
definido por el volumen de capital económico financiero que movilizan, y el rol 
que poseen en el sistema capitalista global (De Mattos, 2008; Sassen, 1995). 
En cierto punto, esto expone la idea de una fragmentación o falta de integración 
económica y social global, con su correlato en lo espacial (Kozak, 2018). 

La ciudad contemporánea no presenta las características de continuidad en su 
modo de articulación en la división espacial y social del trabajo, en las jerarquías 
y en las conexiones centro-periferia como en la modernidad (Secchi, 2000), 
sino más bien aparecen fragmentos urbanos. El cambio fundamental es la dis-
continuidad y la materialización del fragmento, la conectividad de nodos urba-
no-metropolitanos y las formas de ocupación cada vez más dispersas. Estos 
rasgos ponen en relieve la importancia de la distancia física, la accesibilidad, la 
movilidad y cómo las infraestructuras pueden mediar entre lo cercano o lejano, 
la inclusión y exclusión (Graham & Marvin, 2001). Comúnmente las periferias 
latinoamericanas son la muestra de este proceso heterogéneo y polarizado, 
donde aparecen enclaves urbanos “premium” (countries, barrios cerrados), po-
pulares, e informales, cercanos físicamente, pero separados en lo social. Como 
afirma Marengo et. al., (2022; 2023) se han caracterizado por la fragmentación 
del territorio, la segregación y la expansión, constituyendo un trazado vial dis-
continuo, inconexo, con distancias sólo transitables en vehículos, por sobre el 
transporte público, y con exclusión de los recorridos peatonales en grandes 
porciones de su extensión. 

Siguiendo la línea de trabajo del equipo sobre los procesos de crecimiento 
urbano periférico, en esta fase de la investigación buscamos explicar cómo 
la conformación del territorio incide en la movilidad y accesibilidad, analizan-
do para ello los desplazamientos peatonales en un sector de la periferia de 
Córdoba. Si bien se puede contar con accesibilidad vial a través de calles de 
diferentes jerarquías, ello no implica accesibilidad peatonal, sobre todo en te-
rritorios fragmentados y dispersos, donde la discontinuidad del tejido incide en 
las posibilidades de caminabilidad. Se trabajó en dos escalas de abordaje: ur-
bana sectorial y local. La primera, (que desarrollamos en esta ponencia) buscó 
evaluar las condiciones físico-espaciales para la movilidad y la peatonalidad. La 
segunda, estudió calles específicas y sus bordes adyacentes, para identificar 
(desde una perspectiva cualitativa) las características físicas favorables para 
caminar. 

La metodología incluyó el análisis bibliográfico documental sobre la camina-
bilidad, en particular la evaluación y los recursos para su medición. En una 
segunda fase, el análisis empírico a partir de cuatro variables: 1) conectividad 
vial, 2) accesibilidad a equipamientos, servicios y comercios (en un radio de 
500 m distancia caminable); 3) densidad poblacional, y 4) usos e intensidad de 
ocupación del suelo urbano. Para ello, se recolectaron datos abiertos a partir 
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de sistemas de información geográfica, junto con relevamientos fotográficos in 
situ georreferenciados, para reconocer la conformación espacial de las calles 
y las condiciones determinantes para la caminabilidad. El procesamiento de 
datos se realizó en QGIS y en DeepMapth. 

2. Accesibilidad y caminabilidad 

La caminabilidad1, emerge como una preocupación por la accesibilidad física, 
la distancia a ciertos destinos y la experiencia de desplazarse en las ciudades, a 
la luz de las estrategias que buscan enfrentar el cambio climático para la soste-
nibilidad urbana. Aparecen conceptos como “la ciudad de los 15 minutos”, que 
en parte refiere a la proximidad física y la accesibilidad peatonal o en bicicleta 
a equipamientos y servicios de la vida cotidiana, para reducir el uso de medios 
que emiten dióxido de carbono (Fina et al., 2022). Como afirman Pozoukidou & 
Chatziyiannaki (2021), la noción parece una “utopía urbanística”, sin embargo, 
se basa en principios de planificación urbana tradicionales como la inclusión, 
la seguridad y el bienestar (salud) ciudadano. Propone una forma alternativa de 
planificación de la accesibilidad por proximidad de escala barrial a las funciones 
urbanas, garantizada por un modelo de uso del suelo, de movilidad y transporte 
eficientes (Fina et al., 2022; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Esto implica 
cambios sistémicos en los patrones de asignación de recursos y esquemas de 
gobernanza en toda la ciudad (ibid, 2021). 

La caminabilidad aparece como un recurso para la accesibilidad urbana. Si bien 
no hay un acuerdo en la definición, la mayoría de las investigaciones (Shields 
et al., 2023) coinciden en que se trata de una magnitud que evalúa la calidad 
de los espacios públicos para desplazarse a pie (Forsyth & Southworth, 2008; 
Sabino et al., 2022; Shields et al., 2023). Comúnmente se analizan las carac-
terísticas físicas de la red vial, de las veredas y los entornos peatonales junto 
con variables urbanas y sociales en diferentes escalas (urbana, sectorial, barrial, 
etc.) (Fina et al., 2022). Pero también, se pueden incluir aspectos perceptuales 
como la sensación de seguridad vial o física, la hora del día, la presencia de 
otras personas, las actividades próximas a los recorridos, entre otras (Shields et 
al., 2023). Según en el enfoque de estudio, algunos se centran en la salud y la 
sostenibilidad urbana (Forsyth & Southworth, 2008), otros en el diseño urbano, 
el tránsito orientado al peatón, la permeabilidad, la seguridad, la calidad de los 
senderos, la combinación de usos del suelo, la densidad, el clima o la morfolo-
gía urbana (Pafka & Dovey, 2018). 

2.1. Variables, indicadores y escalas de la caminabilidad 

La medición de la caminabilidad en el ámbito regional y local se basan en una 
diversidad de variables, dimensiones e indicadores, incluso se abordan escalas 
diferentes. Las más comunes: urbana, manzana, y calle (Tabla 01). Shields et 
al. (2023) agregan en esta línea, que los modos de operacionalización de la 
caminabilidad se basan en dos niveles: 1) desde lo micro: como una función del 
diseño urbano y el análisis de las características físicas del entorno construido, 
y (2) desde lo macro: se enfatizan las características de la forma urbana. 

1 Walkability, en inglés.
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Tabla. 01: Síntesis bibliográfi-
ca. Elaboración propia, 2024. 

2.2. Conectividad, accesibilidad y densidad poblacional

De la amplia literatura sobre Índice de Caminabilidad, la mayoría coincide en 
algunas variables como: la conectividad vial, la accesibilidad a equipamientos, 
la densidad poblacional y los usos de suelo. Estas son analizadas en este es-
tudio, a escala sectorial. 

Conectividad: analiza la estructura vial y peatonal, comprende el acceso al es-
pacio público y privado, los cuales se encuentran conectados en diferentes 
niveles y formas, que condiciona las posibilidades de las actividades socioe-
conómicas y cotidianas de las personas, incluso de sus movimientos (van Nes 
& Yamu, 2021). Determina el modo de desplazamiento donde las propiedades 
de la red, como la densidad, continuidad y la profundidad, resultan variables 
incidentes. La densidad, indica la cantidad de nodos entre vías en un área 
determinada. La continuidad, indica la prolongación de la vía sin rupturas por 
lo menos a 1km y la profundidad determina la posición conectiva relativa de 
una ruta en el contexto de red más amplio posible. Comúnmente una calle con 
muchas conexiones adyacentes tiene un valor de conectividad alto, al contra-
rio, pocas expresan un nivel bajo (van Nes & Yamu, 2021; Berghauser Pont & 
Haupt, 2023). 

Accesibilidad: se basa en la proximidad (en distancia física) a amenities (equi-
pamientos, servicios, comercios, espacios recreativos, etc.) respecto a las resi-
dencias por medio de una caminata de hasta 500 m. Se incluyen dos aspectos: 
por un lado la accesibilidad y por otro lado la diversidad de usos (Fina et al., 
2022). Son dependientes de la estructuración de los usos de suelo y las inte-
racciones entre los mismos. Por ejemplo, ciudades con áreas mono-funciona-
les requieren desplazamientos más largos a los amenities y predomina la mo-
vilidad motorizada (Planeamiento Urbano de la ciudad de Buenos Aires, 2014). 

Densidad poblacional: es una dimensión relevante, ya que la provisión de ser-
vicios como destinos a los que caminar son los que demanda la población, la 



05 | ESPACIO PÚBLICO Y PROYECTO URBANO EN LA METRÓPOLIS 
CONTEMPORÁNEA

XVI Seminario Internacional  de Investigación en Urbanismo | 628

Fig. 01: Localización del área 
de estudio en Córdoba y sub-
sectores identificados. Elabo-
ración propia, 2023. Software 
QGIS 3.10 sobre imagen de 
Google Earth.  

cual es moderada por la densidad de población (Fina et al., 2022). Los sectores 
con elevados niveles de densidad poblacional tienden a elevar la proximidad y 
la accesibilidad a los equipamientos urbanos, lo que eleva la movilidad pea-
tonal en distancias cortas (400-500m) ya que los amenities se convierten en 
componentes atractivos (Manzolli et al., 2021;) con generación de diversidad y 
dinamismo urbano (Fina et al., 2022). Shields et al., (2023), incluye la densidad 
de empleos, vial, y comercial. La densidad puede relacionarse con aspectos 
sociodemográficos (rango etario, la ocupación, niveles educativos, entre otros). 
Por ejemplo, si hay presencia de elevada densidad poblacional de rangos eta-
rios por encima de los 70 años, la caminabilidad puede verse disminuida, o 
visualizada en ciertos momentos días y áreas donde el soporte físico responde 
mejor a las necesidades motrices de esa población.

3. La periferia sur de la ciudad de Córdoba

Se estudia un sector de la periferia suroeste de la ciudad de Córdoba, Argenti-
na, delimitado al norte por la Avenida de Circunvalación, al sur por el límite del 
ejido municipal, al oeste por la Avenida Vélez Sarsfield y al este por la Avenida 
11 de septiembre (Fig.01). Se trata de un territorio de borde urbano-rural que ha 
atravesado un acelerado proceso de transformación, a partir de la intervención 
de diferentes actores sociales y empresariales.

Marengo et.al. (2020) encuentran que la conformación, propia de los territorios 
periurbanos, está dada por una ocupación diversa en cuanto a usos del suelo 
(rural, industrial, residencial y comercial) y tipos residenciales. Sin embargo, se 
pueden señalar algunas particularidades según subsectores (Fig.1). El subsec-
tor 1 muestra una mayor mixtura de usos de suelo, (rural, industrial, residencial) 
con prevalencia de barrios de vivienda social producida por el estado, barrios 
abiertos y barrios de producción informal. En los subsectores 2 y 3 prevalecen 
las urbanizaciones cerradas (barrios tipo country). Es en estos sectores donde 
el cambio de uso rural a urbano a través de convenios público-privados, se 
observa muy intenso, quedando intersticios vacantes y suelo con uso agrícola. 
El resultado es un área con baja densidad, cuyos patrones de apropiación del 
suelo han configurado un territorio fragmentado, con discontinuidad de la red 
vial y amplios contrastes en términos socio-habitacionales (Fig. 02).
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 Fig. 02: Relevamiento foto-
gráfico del sector. Elaboración 
propia, 2023. 

Fig. 03: Sistema de Vías pri-
marias, secundarias y tercia-
rias del sector. Elaboración 
propia, 2023. Software QGIS 
3.10 sobre imagen de Google 
Earth. 

En cuanto a la estructura vial, la Av. Circunvalación y las avenidas perimetrales 
en sentido N-S, conjuntamente con las Av. Ciudad de Valparaíso y Av. Bernar-
do O´Higgins, configuran el sistema de vías primarias conectoras con el área 
central, hacia el norte, y hacia la zona metropolitana con otras localidades de 
la provincia hacia el sur. Es decir que, al ser parte del sistema radial de in-
greso-egreso a la ciudad, la accesibilidad y circulación es predominante en el 
sentido N-S. El sistema de vías secundarias se presenta como un entramado 
de baja continuidad y con escasas conexiones en sentido este-oeste con las 
avenidas primarias y, consecuentemente, entre subsectores. Entre cada uno de 
estos conectores hay una distancia de 2 km promedio. Las vías terciarias son 
más abundantes, y propician la conexión entre los fragmentos de territorio edi-
ficado. Esta red vial deja grandes sectores sin interconexión alguna (Figura 03).

4. Caminabilidad en sector sur de Córdoba  

Se definió una metodología -cualitativa y cuantitativa- para evaluar cuatro va-
riables de caminabilidad: conectividad, accesibilidad a amenities, y densidad 
poblacional, siguiendo el procedimiento expuesto en la tabla 1. En todos los 
casos se utilizaron bases de datos abiertas y se procesaron con el software 
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libre QGIS y en DeepthMap.

Tabla. 02: Variables de análisis 
definidas a partir de bibliogra-
fía. Elaboración propia, 2024.   

4.1. Conectividad 

A partir de la aplicación de la teoría de sintaxis espacial al sector, se observa 
que la conectividad en las áreas adyacentes a las urbanizaciones de perímetro 
cerrado es escasa, mientras que, por el contrario, los sectores de barrios abier-
tos (como Obispo Angelelli I y II e Inaudi) expresan los valores más elevados 
de conectividad (Fig.04 en rojo y naranja). Los sectores con baja conectividad, 
muestran rupturas físicas y/o extensas vías con escasas vinculaciones. A priori 
se identifican estructuras urbanas con amanzanamientos regulares y rectangu-
lares (de dimensiones entre 40x80m - 50x100m), características que inciden 
a favor de la continuidad de la conectividad. Sin embargo, no es posible es-
tablecer una relación lineal entre conectividad y caminabilidad, dado que para 
esta última es necesario identificar otros aspectos del soporte físico espacial y 
perceptual.
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Fig. 04. Conectividad vial en 
el caso. Elaboración propia, 
2023. Software QGIS 3.10 
sobre imagen de Openstreet-
map, Mapas Córdoba y Open 
Route Service.  

4.2. Accesibilidad a amenities

La figura 05 muestra la distribución de servicios y comercios en el área de 
estudio, junto al área caminable a 500 metros de estos puntos. Como se men-
cionó, los equipamientos, servicios y comercios (amenities) se constituyen en 
atractivos para los desplazamientos. Sin embargo, la presencia de éstos no es 
suficiente para propiciar la caminabilidad, es necesario que exista un soporte 
físico que haga posible los traslados a pie desde distintos puntos del sector. 
En este sentido, la discontinuidad de la red vial -especialmente en sentido es-
te-oeste- vinculada a la alta fragmentación del sector (y la localización de urba-
nizaciones cerradas) explica que la mayoría de los equipamientos, servicios y 
comercios estén concentrados en las principales vías en sentido norte-sur. La 
localización en las arterias viales principales del sector, mejora la accesibilidad a 
estos puntos de interés cotidiano pero, a la vez, potencia el uso de automóviles 
por sobre los recorridos peatonales.

4.3. Densidad poblacional

El siguiente mapa (Figura 06) expone la distribución poblacional del área de 
estudio para el año 2010 dada la ausencia de datos publicados del Censo 
2022. Se busca identificar los vacíos urbanos y las áreas de mayor densidad 
poblacional, las cuales coinciden con los barrios de vivienda social. Al analizar 
estas variables en relación con la distribución de los equipamientos, servicios 
y comercios, se verifica cierta correlación entre la concentración de puntos 
atractivos y una mayor densidad poblacional al norte del sector. Sin embargo, 
esta observación no es concluyente por dos razones: por un lado, tal como 
se mencionó en el apartado metodológico, al trabajar con datos abiertos y 
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Fig. 05. Amenties en un área 
caminable de 500m en el 
caso. Fuente: Elaboración 
propia, 2023. Software QGIS 
3.10 sobre imagen de Opens-
treetmap.   

Fig. 06. Densidad poblacional 
(hab/ha) en relación a ameni-
ties en el caso. Elaboración 
propia, 2023. Software QGIS 
3.10 sobre imagen de Opens-
treetmap con datos del INDEC 
(2010). 

disponibles y el limitado trabajo de campo para relevamiento por observación 
(debido a la extensión del sector de estudio) los puntos de interés relativos a 
la caminabilidad fueron acotados. Por otro lado, será necesario actualizar este 
análisis al momento de contar con los datos del último Censo.

5. Conclusiones

Los resultados del trabajo buscan aportar indicadores de calidad residencial en 
el estudio de los entornos urbanos periféricos, relacionando aspectos críticos 
que vinculan la fragmentación urbana con el acceso a los equipamientos y 
servicios, a través de los diferentes sistemas de movilidad peatonal. Nos pre-
guntamos cómo la organización del territorio (forma y estructura del trazado) 
impacta en la movilidad y accesibilidad en términos de desplazamientos pea-
tonales. Frente a ello observamos que los primeros resultados verifican cómo 
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en territorios fragmentados y periféricos, la accesibilidad vial se resuelve a partir 
de la movilidad individual vehicular, cuestión que se vuelve central en áreas con 
urbanizaciones de perímetro cerrado, siendo la movilidad peatonal un opción 
secundaria. Se relaciona con la localización de los equipamientos en su mayo-
ría ubicados en vías de principal jerarquía, las cuales comúnmente no poseen 
veredas, lo que potencia aún más el uso del automóvil . 

La forma física del tejido urbano también incide, dado que un amanzanamiento 
de amplias superficies irregulares disminuye la conectividad vial y la caminabili-
dad. La densidad poblacional es otra variable que muestra cómo las áreas más 
densamente pobladas (integradas por barrios abiertos) poseen mayores niveles 
de caminabilidad, asociado a una mayor conectividad en el trazado vial, en 
contraste con las urbanizaciones cerradas, donde estos valores considerando 
el espacio de uso público, se observan disminuidos (posiblemente al interior de 
las urbanizaciones cerradas se obtengan valores diferentes). 
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