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Resumen

Las ciudades han sido y siguen siendo uno de los objetos de estudio predilectos por la geografia;
sin embargo, en ese recorrido las grandes urbes fueron las mas observadas, y las ciudades medias
o pequenfas, las que menos atencién han recibido. Entre los temas elegidos para tal labor destaca,
recientemente, el de calidad de vida, concepto que permite entender a la diferenciacion socioes-
pacial desde aspectos no solo materiales, sino también desde las subjetividades y las oportuni-
dades de las personas para alcanzar unos niveles éptimos de satisfaccion en la vida urbana. Para
algunos autores, la posibilidad de movilizarse dentro de la ciudad y hacia otras ciudades de forma
accesible tiene gran influencia en las oportunidades que se les presentan a los ciudadanos. La ciu-
dad de Cipolletti tiene una fuerte dependencia de la ciudad de Neuquén, ubicada a menos de 10
kildmetros, la cual posee una alta concentracién de actividades y empleos. Esto obliga a residen-
tes de Cipolletti a viajar diaria o eventualmente a la capital neuquina a partir de diversos modos.
En particular, en este trabajo se analizaran las caracteristicas del transporte publico interurbano
en Cipolletti, su accesibilidad y su vinculacién con la calidad de vida. Para tal propdsito se utili-
zaron datos de poblacién, de transporte y un indice de calidad de vida confeccionado a nivel de
radio censal, aplicando diversas metodologias de Sistemas de Informacion Geogréfica (SIG). En los
resultados se evidencia que las zonas de bajos indices de calidad de vida cuentan con marcadas
deficiencias en la conectividad y el acceso al transporte publico interurbano.
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Abstract
Cities have been and continue to be one of geography’s favorite objects of study; however, in this
journey, large cities have been the most observed, and medium-sized or small cities have received
the least attention. Among the topics chosen for such research, quality of life has recently been
highlighted, a concept that allows understanding socio-spatial differentiation not only from mate-
rial aspects, but also from subjectivities and people’s opportunities to reach optimal levels of sa-
tisfaction in urban life. For some authors, the possibility of moving within a city and to other cities
in an accessible way has a great influence on the opportunities presented to citizens. The city of
Cipolletti is heavily dependent on the city of Neuquén, located less than 10 kilometers away and
with a high concentration of activities and jobs. This forces residents of Cipolletti to travel daily or
occasionally to the capital city by various means. In particular, this paper will analyze the charac-
teristics of interurban public transportation in Cipolletti, its accessibility and its relationship with
quality of life. For this purpose, population data, transport data and a quality of life index made

£ at the census radius level were used, applying different GIS methodologies. The results show that
‘\: the areas with low quality of life indexes have a marked lack of accessibility.
{' Keywords: Public Transport; Quality of life; GIS.
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Introduccion

El funcionamiento de las ciudades requiere la movilizacién diaria de un gran nimero de
personas que se desplazan hacia sus trabajos, espacios de recreacién, instituciones educativas,
de salud, entre otros. Estos desplazamientos tienen efectos en el territorio, generando la crea-
cién de vias, aumentando la valorizacion de ciertos espacios y ejerciendo una influencia sobre
las actividades econdmicas principales. Asimismo, aunque muchas veces no se evidencie de
manera explicita, dejan huellas que impactan en la evolucién de la ciudad. En este sentido, los
flujos urbanos son tanto el reflejo del comportamiento de un sistema urbano como el medio
que permite su funcionamiento.

De acuerdo con De Mattos (2006), las grandes metrdpolis latinoamericanas han expe-
rimentado una explosién de movilidad, una situacién que no se presenta con la misma magni-
tud en ciudades mas pequenas como las de la Patagonia. Sin embargo, en estas localidades, el
transporte y la movilidad también tienen una relevancia significativa, no solo para los responsa-
bles de la toma de decisiones, sino también para la opinién publica, los medios de comunicacién
y la agenda gubernamental.

Este trabajo se propone analizar las caracteristicas del transporte publico interurbano
en Cipolletti, su accesibilidad y su vinculacion con la calidad de vida. Esto es relevante en una
ciudad que, aunque no presenta grandes problemas de movilidad interna, depende en gran me-
dida de las actividades que se desarrollan en la cercana ciudad de Neuquén, ubicada a menos
de 10 kildmetros.

Los Sistemas de Informacion Geografica (SIG) son herramientas clave para analizar los
patrones de movilidad urbana y los problemas asociados al transporte, como la accesibilidad y
la cobertura del servicio. A través del uso de SIG y herramientas como QGIS, se delimitaron
areas de influencia alrededor de las paradas de colectivos mediante la creacién de buffers, lo
que permitié identificar areas de cobertura. Ademas, se recopilaron datos sobre la expansién
urbana vy el transporte publico, transformados en formatos vectoriales para facilitar su analisis.

El trabajo estd estructurado en seis partes principales: en la primera, se abordan as-
pectos tedricos necesarios para entender la relaciéon entre la movilidad urbana y la calidad de
vida, especialmente en lo que respecta al transporte publico. En el segundo apartado se explica
brevemente la metodologia a utilizar y las fuentes, para luego en el tercer apartado comenzar
a explicar las caracteristicas urbanas generales de la ciudad de Cipolletti. En el cuarto apartado
se analizan a fondo las caracteristicas del transporte interurbano en la ciudad, desde su cober-
tura, accesibilidad espacial y su vinculacién con la calidad de vida. Finalmente, antes de algunas
reflexiones finales, el quinto apartado se focaliza en caracterizar algunos sectores y barrios
de la ciudad que comparten situaciones similares en cuanto al funcionamiento del transporte
interurbano.

Ciudad y movilidad urbana

Las areas urbanas de nuestro pais han sido objeto de estudio por parte de las ciencias
sociales durante muchos afnos. Durante gran parte del siglo XX las mas abordadas fueron las
capitales de provincia y, claro esta, la ciudad de Buenos Aires y su area metropolitana. Ya hacia
finales de ese siglo, y entrado el XXI, comienzan a abordarse las denominadas “ciudades inter-
medias”, las cuales durante algln tiempo fueron categorizadas de esa forma por su tamafno de-
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m mografico y su lugar en la jerarquia de la red urbana a la que pertenecen. Dentro de esas areas
@ urbanas y en sus inmediaciones han surgido nuevas y distintas formas de concentracién, y es
e | por ello que también han emergido nuevas maneras de concebir a estas realidades, lo que hace
Q—- gue los conceptos sean mas variados y complejos. Entre ellos se destaca el de “conurbacion’,
. término que fuera presentado inicialmente por el gedgrafo urbanista escocés Patrick Geddes
en 1915 en su libro Ciudades en evolucion. A través de este concepto, este autor explica como
diferentes areas urbanas autébnomas lograron un crecimiento tal que permitioé la coalescencia 'y
el encuentro entre ellas resultando en una nueva area urbana con un area de influencia propia.

Mas adelante, en 1961, Lewis Mumford retoma el concepto para reforzarlo citando al
propio Geddes:

A comienzos de este siglo Patrick Geddes destacé la importancia de los nuevos
mapas demograficos, los cuales revelaban un espesamiento y una dispersién
generales de la masa urbana: mostré que condados y provincias enteros se
estaban urbanizando y propuso diferenciar estas formaciones difusas mediante
un nombre que las distinguiria de la ciudad histérica: el de conurbacién. (Mum-
ford, 2014, p. 384)

Aunque el término de conurbacién se focaliza en la expansion urbana, existen otras ca-
racteristicas para resaltar, como la existencia o no de una metrdpoli dentro de esta; o el hecho
destacable de la capacidad del proceso de conurbacion para exceder limites administrativos.
Para Zamorano (1992) la conurbacion se entiende de la siguiente forma:

Una de las maneras con que pueden darse las relaciones espaciales entre dos o
mas ciudades con autonomia [...] [situacién que] [...] implica, en su sentido mas
aceptado, la presencia de una o mas ciudades satélites, es decir de segundo
orden, colocadas bajo la gestidén de una gran ciudad. (p. 77)

Los procesos que llevan a la conformacién de una conurbacién o a su desarrollo impli-
can una nueva dindmica en la vida en la ciudad, entre las que podemos destacar un aumento de
la movilidad urbana en términos absolutos y una ampliacion en aspectos espaciales. Las familias
y las empresas presentan nuevas pautas de localizacién, a las cuales se suman las inversiones
privadas que se plasman de manera inconexa y fragmentada, lo cual impacta directamente
sobre la morfologia urbana. El factor distancia ya no es tan relevante y la localizacién se des-
prende del centro tradicional fomentando la desaparicion de la ciudad compacta caracterizada
por un gradiente densimétrico centro-periferia. Las nuevas caracteristicas de la movilidad (de
mayor magnitud y mas diversificada) permiten extender los confines de la ciudad o de las areas
metropolitanas. Todo lo anterior coincide con lo que De Mattos (2006) identificaba como una
explosion de la movilidad visible en grandes ciudades latinoamericanas.

Surgen en este dinamismo nuevas areas habitacionales en las periferias y otras se conso-
lidan como auténticas ciudades dormitorio, las cuales para Acosta Roa (2019) son “ntcleos con
caracteristicas urbanas, cuyo funcionamiento es independiente (por lo general municipio propio)
y en el que buena parte de su poblacién trabaja en otra ciudad mas o menos préxima, por lo que
solo regresa a dormir” (p. 13). Coincidiendo con lo anterior, Velasquez Velasco (2023) piensa a la
ciudad dormitorio como “un area suburbana, con funcién residencial de aquellas personas que
trabajan o estudian en una ciudad grande, con la finalidad de que estos realicen una reproduccion
de las fuerzas productivas fuera de la ciudad en la que tiene sus jornadas laborales”. Lo anterior
plantea una contradicciéon al presentar una equivalencia entre solo un area suburbana y toda
una ciudad de caracteristicas “dormitorio”; en este sentido, es mas relevante la caracteristica de

) dormitorio para el abordaje de estos espacios que el de ciudad, el cual es mucho mas complejo.
{ En definitiva, se hace mencién a un area considerable donde residen personas que tienen una ex-
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m trema vinculacion con otras areas urbanas de mayor jerarquia y disponibilidad de actividades. Por
@ lo que en la propia area dormitorio no prosperan muchas mas actividades que las residenciales.

D)
Q—- Por otra parte, los procesos acelerados de urbanizacién o el propio desarrollo de una

conurbacién conllevan un acrecentamiento de la segregacion residencial, la cual en términos
sencillos refiere a la desigual distribucion de los grupos sociales en el espacio urbano o a esa
tendencia al agrupamiento entre grupos sociales semejantes en funcién de alguna caracteristi-
ca que comparten (Rodriguez, 2008). En el norte de la Patagonia, este tema ha logrado varios
avances de investigacion académica por parte de Perren y otros autores que lo acompana-
ron mas recientemente (Perren, 2010, 2011, 2016). En ese marco, Perren, Lamfre y Pérez han
examinado variables relacionadas a lo poblacional, funcional y estructural de algunas de las
ciudades de la region, prestando especial atencién a las desigualdades socioespaciales (Perren,
2009 y 2011; Perren y Lamfre, 2015; Perren et al., 2016). Esta produccion, sustentada a partir
de estudios urbanos de caracter mas general (Vapnarsky, 1982; Vapnarsky y Pantelides, 1987),
ha logrado identificar en nota histdrica las particularidades de la ciudad a partir de un analisis
multivariado con aplicacién de Sistemas de Informacion Geografica (SIG).

Mayormente la investigacion de este tema para ciudades patagoénicas se vincula con
la pobreza urbana o con la dicotomia pobres-ricos, aspecto relevante que, sin embargo, en
un contexto actual de crecimiento y desarrollo urbano acelerado de las ciudades patagonicas,
necesita del entendimiento de la segregacién desde otras perspectivas. Se refuerza asi la pos-
tura de Saravi (2004) quien propone una visién no estatica de la segregacién vinculada casi
exclusivamente en la pobreza, y si focalizdndose en la acumulacién de desventajas en espacios
empobrecidos que retroalimentan las situaciones desventajosas. En palabras del cientista mexi-
cano, “los multiples factores y procesos que pueden desencadenar las desventajas surgidas en
los espacios antes mencionados emergen como tema central tanto para el estudio y atencién
de grupos vulnerables como para incrementar nuestra capacidad de anticipar procesos de ex-
clusion” (Saravi, 2004, p. 34). Esta declaracion de principios se convierte en un desafio para el
investigador, invitandolo a posar su mirada en acciones urbanas que otorguen oportunidades o
ventajas sobre las diferentes areas que conforman la ciudad.

El abordaje de la calidad de vida nos permite entender a la diferenciacion socioespacial
desde una perspectiva que no se restringe solo al ingreso o a lo material, sino también desde
las subjetividades y las oportunidades de los ciudadanos para alcanzar niveles 6ptimos de satis-
faccién en la vida urbana. Para Veldzquez (2007), a pesar de existir una relacién entre pobreza
y calidad de vida, existe una brecha conceptual y metodoldgica, donde la primera se vincula a
un piso de satisfaccion de necesidades basicas y la segunda a un techo por sobre el cual la po-
blacién adquiere un cierto bienestar.

Un completo recorrido sobre la evolucién del concepto y sobre las principales contribu-
ciones epistemoldgicas a través del tiempo puede ser identificado en Perren y Lamfre (2018).
Ambos autores recuperan aportes desde Adam Smith hasta Marx, pasando por Sen, Mahbub
ul Haqg, finalizando su obra con contribuciones mas actuales como las de Veldzquez y Garcia.
En este itinerario se destacan las controversias que surgieron en torno a la construccién del
concepto de calidad de vida referidas a posturas objetivas y subjetivas, al abordaje variado
desde diversas disciplinas, a las caracteristicas contextuales que deben considerarse a la hora
de trabajarlo, y también en cuanto a la amplitud tematica de la nocion (Perren y Lamfre, 2018).
En la actualidad, el concepto ha sido dotado de multiples acepciones que, en su gran mayoria,
proponen una aproximacion mixta entre aspectos subjetivos y objetivos, y que, para el caso
particular de su aplicaciéon en territorio argentino, ha recurrido a dimensiones variadas sobre la
3 educacion, la salud, la vivienda y el ambiente.

En Argentina, los datos obtenidos de calidad de vida varian y suelen ser muy heterogé-
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m neos dependiendo del territorio que se analice, ya sea de una jurisdiccion a otra o de un area
@ rural a una urbana, o incluso de una ciudad a otra de diferentes caracteristicas o de mayor o me-
b= 4 nor tamano. Las ciudades intermedias —aquellas que poseen funciones de intermediacién entre
Q—- ese centro urbano en relacion con la regién, naciéon o el mundo- son, para Guillermo Velazquez
. (2016), las que pueden generar un nivel de bienestar mayor debido a las caracteristicas de las
funciones que presentan. Este gedgrafo afirma que “en principio existiria mejor calidad de vida
en las ciudades intermedias” y que estas “tienen posibilidades de brindar mayor bienestar entre
sus residentes” (p. 162). Por otro lado, Miguez Iglesias (2010), luego de un minucioso estudio de
las ciudades medias en Europa, evidencia en sus resultados que estas son las que poseen una
proporciéon mayor de poblacién con una elevada calidad de vida.

En los ultimos anos, autores han incluido movilidad y transporte publico a escritos vin-
culados al habitat, tal es el caso de Velazquez (2007), quien sefala la incorporacion de nuevos
indicadores al Censo Nacional de Poblacion y Vivienda de 2001. Entre las nuevas variables
encontramos el acceso al transporte publico, con su indicador de “existencia de transporte
publico” (se contabilizan hogares con existencia del transporte publico a 300 metros o menos).
En aquel trabajo, Velazquez destaca que “la situacion mas critica se presenta en gran parte de
la Regidn Patagonica, caracterizada por sus grandes distancias” (2007, p. 188), mencionando la
utilizacién del automaévil como un elemento indispensable para superar el aislamiento entre las
localizaciones. Leva (2005), por su parte, destaca positivamente la incorporacion de indicado-
res de transporte y movilidad urbana en el Plan Estratégico Metropolitano Regién Rosario de
2004. La necesidad de incluir al transporte y la movilidad como un elemento més por considerar
a la hora de identificar la calidad de vida es cada vez mas relevante.

Es indiscutible el rol que juega el transporte publico en la movilidad de las personas en las
ciudades patagonicas. A pesar de esto, no existe una gran produccion cientifica sobre esta situa-
cion, por lo que se hace necesaria una mirada detallada hacia esa variante de movilidad y sus difi-
cultades con el objetivo de avanzar hacia un temario mas abarcativo que posibilite su integracion
con la investigacion social. En la teoria, ya se ha logrado un progreso al aceptar que la movilidad
urbana se presenta como un concepto mas amplio que el de transporte (Borthagaray, 2013), en
el cual podemos incluir con facilidad aspectos mas relevantes para las ciencias sociales como los
motivos de los desplazamientos y no limitarnos solamente a problemas técnicos u operativos.

Las implicancias sociales involucradas en la movilidad urbana no pueden estar ausentes
en la investigacién, reconociendo que los distintos sectores de la poblacion utilizan diferentes
estrategias para movilizarse. Por ejemplo, los estratos sociales de menores ingresos utilizan
principalmente (sin demasiadas alternativas) los medios de transporte publicos o las opciones
no motorizadas, es decir, caminatas o bicicletas. A medida que el ingreso se incrementa, las
familias se orientan al uso del transporte individual motorizado. Vasconcellos (2015), desde
un punto de vista sociolégico, explica que uno de los motivos de la elecciéon del automovil por
parte de la clase media estd dado por ser este vehiculo un simbolo de poder y de pertenencia
a cierto estrato social y que no refleja solo una conveniencia econémica o de utilidad. Si se
contempla esto desde la perspectiva de la sostenibilidad social (Borthagaray, 2013), las mejoras
en la movilidad deberian estar orientadas con mas énfasis hacia los medios de transporte que
posibiliten una mayor equidad entre todos los estratos sociales, mas auin considerando la gran
cantidad de desventajas que acumulan los espacios donde habitan los pobladores de escasos
recursos. De este modo, es evidente que la mirada desde lo social nos permite entender esas

b

Yy . . . . .
v desigualdades vy, al mismo tiempo, pensar en propuestas que planteen mejoras en los medios
¢ que son utilizados por los sectores mas perjudicados.

&

M La preponderancia del vehiculo privado por sobre otros medios de movilidad en las
1 ciudades es uno de los obstaculos en la busqueda de la equidad social. Este medio individual

presenta grandes desventajas para la circulacion de las personas en la ciudad ya que ocupa una
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m gran cantidad de espacio publico gran parte del dia (seglin Vasconcellos [2010], en América
@ Latina el 30 % de la superficie urbana esta constituida por calles, que a su vez representan
e | alrededor del 80 % del espacio publico disponible), consume una gran cantidad de energia (en
Q—- términos energéticos se destaca el gran consumo de los medios que utilizan gasolina o diésel
. representando poco mas del 90 % de la energia que se consume en América Latina y El Caribe),
es responsable de una gran cantidad de gases contaminantes, a lo que se suma la autoexclusion
por parte de los estratos sociales que pueden acceder al vehiculo, evitando la interaccién con
otros estratos sociales de menores ingresos.

El transporte publico, en el otro extremo de la pirdmide de la movilidad urbana soste-
nible, debe ser potenciado en busca de la sustentabilidad social ya nombrada. A pesar de la
crisis que tuvo durante la pandemia del COVID en 2020, este medio de movilidad se presenta
hoy como el principal receptor de las propuestas para lograr situaciones mas equitativas en la
ciudad. Autores como Paulo Coto Muirillo y Julio Solis Moreira advierten sobre la posibilidad de
la caida del transporte publico y la necesidad de alternativas actuales:

El transporte es un servicio publico por lo que debe ser garantizado y ase-
gurado por el Estado, hoy mas que nunca de forma eficiente y resguardando
la salud y seguridad econdmica tanto de los pasajeros, las y los trabajadores
conductores y las empresas y asegurar la inversion publica al respecto y la im-
plementacion de nuevas e innovadoras alternativas en el campo. (Coto Murillo
y Solis Moreira, 2020, p. 88)

A continuacion, se avanzara en detallar los materiales y métodos usados, para luego
describir las caracteristicas urbanas de la ciudad de Cipolletti y abordar la accesibilidad espacial
al transporte publico.

Materiales y métodos

Este estudio se apoya en una metodologia que combina técnicas de construccion car-
tografica con herramientas SIG, andlisis espacial y tratamiento de datos censales, orientadas
a comprender la articulacién del transporte publico interurbano con la calidad de vida en un
contexto de expansién urbana.

Se emplearon imagenes satelitales disponibles en Google Earth Pro, correspondientes a
los satélites Airbus y Landsat, para analizar la evolucién de la mancha urbana en la ciudad de Ci-
polletti. A esta informacién se integraron datos demograficos del Censo Nacional de Poblacion,
Hogares y Viviendas 2022 con el fin de estimar, a partir del andlisis de la densidad poblacional,
sectores con mayor concentracién de poblacion.

Para el entendimiento del sistema de transporte publico interurbano, se relevaron los
recorridos y paradas de las lineas que operan en la ciudad, correspondientes a las empresas
Ko-Ko y Pehuenche. En el primer caso, la informacion georreferenciada fue extraida de la apli-
cacion moévil KOKO, y en el segundo, de la seccion “Servicios interurbanos” de la pagina oficial
de Pehuenche Neuquén. Esta informacion fue incorporada a QGIS, en formato vectorial lineal
(recorridos) y puntual (paradas). A partir de esta base, se aplicé un proceso de geoprocesamien-

# to para generar zonas de cobertura del transporte utilizando buffers de diferentes distancias:
; menos de 300 metros, entre 300 y 600 metros, entre 600 y 1000, y mas de 1000 metros. Se
K calcularon las superficies y proporciones de cobertura correspondientes para el total del area
X\ urbanizada, con base en criterios de accesibilidad peatonal, es decir, la distancia aceptable para

German G. Pérez, Federico J. Vincenty. Analisis del transporte publico interurbano y su vinculacion con 126

la calidad de vida en la ciudad de Cipolletti, Patagonia Argentina



fuegi

Fuegia. Revista de Estudios Sociales y del Territorio | Afio 2025. Volumen VIII. Nimero 1. | ISSN 2618-2335 | pp. 121-142

ser recorrida a pie (Garcia Schilardi, 2017). Complementariamente, se delimitaron poligonos
Thiessen (o Voronoi) a partir de la distribucion espacial de las paradas para identificar las areas
de influencia exclusivas de cada punto de acceso al transporte. Estos poligonos fueron clasifi-
cados segun su superficie (en metros cuadrados), permitiendo detectar visualmente, mediante
simbologia diferenciada, los sectores con menor accesibilidad espacial al transporte publico
interurbano (Cuza-Sorolla, Hernandez-Aguilar y Barrera Rojas, 2021).

Como variable complementaria, se incorporé el indice de Calidad de Vida (ICV) cons-
truido por Perren, Lamfre y Pérez (2022), con base en datos del Censo 2010. Este indice resume
multiples dimensiones del bienestar: educacion (nivel educativo del jefe de hogar), salud (ac-
ceso al agua potable), vivienda (bafio exclusivo y hacinamiento), actividad econdémica (tasa de
desocupacion) y ambiente (exposicion a riesgos como contaminacion, frente de barda y acceso
a espacios verdes). Cada dimensién fue ponderada y normalizada, generando un valor entre O
(baja calidad de vida) y 1 (alta calidad de vida) para cada radio censal. Cabe sefialar que los datos
censales utilizados para este ICV corresponden a 2010, lo que constituye una limitacién impor-
tante en un contexto urbano cambiante. Es por ello que el indice conforma un complemento a
las demas dimensiones del anélisis. En la Tabla 1 se presentan las ponderaciones en términos
porcentuales.

Tabla 1: Indicadores que componen el indice de calidad de vida

Dimension Indicador Peso parcial (%)| Peso Total (%)
Educacion |[% de jefes de hogar que no alcanzaron a concluir los estudios primarios| 15 30
% de jefes de hogar que completaron su paso por la educacion superior|15
Salud % Hogares con agua fuera de la vivienda 10 10
Vivienda |[% de la poblacién que reside en viviendas con bafo de uso exclusivo| 15 30
% de hogares que presentan mas de dos personas por cuarto 15
Actividad |% de PEA desocupada 20 20
Ambiental |% poblacion afectada por foco de contaminacion 2,5 10
% poblacion afectada por riesgo asociado al frente de barda 2,5
% poblacion con acceso a espacios verdes 5
Totales 100

Fuente: Perren, Lamfre, y Pérez (2022).

Finalmente, se establecieron tipologias de sectores urbanos en funcién de su accesibi-
lidad al transporte interurbano, sintetizando diferencias espaciales en tres grupos de barrios:
casco céntrico, zonas periurbanas ubicadas al este y noreste de la mancha urbana contigua y
sectores periféricos desvinculados de la mancha urbana principal.

La ciudad de Cipolletti y sus caracteristicas

La ciudad de Cipolletti se encuentra ubicada en el sector oeste del Departamento Gene-
ral Roca, provincia de Rio Negro, al norte de la Patagonia Argentina. Cuenta con una poblacién
de 105.482 habitantes segln datos del Censo de Poblacién, Hogares y Viviendas 2022. Tiene,
ademas, un ejido municipal de gran tamano (5.257,8 km?) que se extiende sobre la jurisdiccion
de dos departamentos rionegrinos: General Roca y El Cuy. A pesar de ello, la mayor parte de su
poblacion se concentra en el sector norte del ejido, ubicado en el departamento de General Roca.
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La ciudad estd ubicada principalmente en el valle del rio Neuquén y su continuacion
sobre el rio Negro, sobre la ruta provincial 65 (la lamada “Ruta Chica”), la linea ferroviaria que
conecta las ciudades de Alto Valle y la ruta nacional n.° 22, con la ciudad de Zapala a un extre-
mo Y la ciudad de Bahia Blanca al otro (Figura 1). Al oeste de la ciudad, el area urbana se asienta
sobre un eje que corre hacia el norte acompanando el sentido de la ruta nacional n.° 151 en
direccion a la localidad, también rionegrina, de Cinco Saltos.

Figura 1: Area urbana localidad de Cipolletti
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Google Earth y Municipalidad de Cipolletti.

Es una ciudad que histéricamente se ha caracterizado por la produccién de peras y man-
zanas, como el resto de las ciudades congregadas de manera lineal a lo largo del Alto Valle del
rio Negro. El destino de esta produccién es basicamente el mercado externo, exportando fru-
tas frescas y productos industrializados, entre los que se encuentran, principalmente, los jugos
concentrados. En el inicio, las pequenfas chacras de 1 a 5 hectareas eran representativas de este
sistema de produccidn, con importante rentabilidad y destacando la imagen del agricultor-pro-
pietario como principal sujeto socioecondmico. Esta situacion cambié desde la década de 1990,
con la introduccién de nuevas tecnologias y formas de produccién que implicaron cambios en
la organizacién y desarrollo del sistema agrario, beneficidAndose asi las grandes empresas de
capitales tanto nacionales como extranjeros con mayor cantidad de hectareas por explotacion,
evidentemente con consecuencias negativas para los pequefios y medianos productores. Esto
ha llevado a muchos chacareros a subdividir sus chacras y venderlas para uso urbano. Este
proceso fue también impulsado por el aumento del suelo urbano y el crecimiento del negocio
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inmobiliario en la zona (Chiementon y Cogliati, 2011).

En los ultimos afos, la ciudad de Cipolletti ha experimentado un importante crecimien-
to demografico: segun el Censo Nacional de 2010, Cipolletti contaba con 85.170 habitantes,
mientras que en 2001 se contabilizaron 66.299, por lo que la tasa de crecimiento demografico
rondaba en un 28,46 % en dicho periodo. Este proceso estuvo acompafnado de un crecimiento
de su mancha urbana, lo cual fue posibilitado por un marcado saldo migratorio positivo de per-
sonas provenientes tanto del interior de las provincias de Rio Negro y Neuquén como de otras
provincias del pais (Chiementon y Cogliati, 2011). Esto, a su vez, se debe principalmente a las
expectativas de desarrollo proyectadas por la exploracién y explotacién de fuentes energéticas
de origen fésil en la region extendida de la conurbacidn, lo cual impacta no solo en la ciudad de
Cipolletti, sino también en todo el Departamento General Roca, en el cual se encuentran otras
localidades como Fernandez Oro, Allen, General Roca, Villa Regina y Catriel (Kloster, 2014 en
Cares, J., 2017).

Para ilustrar esta cuestion no hace falta mas que ver los datos de poblacion y su evolu-
cion entre 2010 y 2022. Mientras en 2010 la poblacién del municipio era de 85.161, para 2022
llegd a 105.482 personas, lo cual refleja una variacion relativa del 23,9 %, siendo mayor a la
variacion intercensal total del pais, que fue del 14 % (INDEC, 2022).

Cipolletti forma parte de un nodo regional y conforma una conurbacién junto con Neu-
quén, Plottier, Centenario y General Ferndndez Oro, siendo Neuquén su ciudad principal (Pérez,
2018). Este dato no es menor, teniendo en cuenta que el aglomerado resultante se configura
como la region rururbana mas poblada de la Patagonia (Cares, 2017). Dentro de esta conurba-
cion, Cipolletti es la segunda ciudad en importancia debido a su tamano poblacional y variedad
de funciones. Cuenta con diversidad de comercios mayoristas, servicios médicos (hospital de
complejidad VI y centros profesionales de salud) y educativos (una sede de la Universidad Na-
cional de Rio Negro, dos facultades de la Universidad Nacional del Comahue, una sede de la
Universidad de Flores, instituciones privadas terciarias y de educacién superior, organismos gu-
bernamentales provinciales y nacionales). Estas caracteristicas le permiten extender su funcio-
nalidad a zonas urbanas cercanas como Cinco Saltos, Ferri y Fernandez Oro, asi como a zonas
rurales préximas a lo largo de las riberas de los rios Neuquén y Negro.

En los ultimos anos, la expansion urbana ha consolidado el avance hacia areas rurales
inmediatamente adyacentes, cruzando los limites antes mencionados hacia el oeste de la ruta
nacional 151, hacia el sur de la ruta 22, pero sobre todo hacia el noreste en direccién a canales
de riego linderos a la localidad de General Fernandez Oro (los canales secundarios 3 Sud, 1 Sud
y el colector P2).
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Figura 2: Evolucién histérica de la mancha urbana (2003-2023)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Google Earth y Municipalidad de Cipolletti.

Como se observa en la Figura 2, la ciudad se ha expandido en los ultimos 20 afios de for-
ma acelerada principalmente hacia el este y en algunos sectores especificos de alto crecimiento
como las zonas cercanas al barrio Ferri en el sector norte y a los barrios Isla Jordan y Maria El-
vira al sur. Estos barrios desconectados de la trama urbana principal aumentaron rapidamente
su poblacién y se expandieron de manera considerable.

El barrio Puente 83 (que se puede subdividir en otros barrios: Puente de Madera, Puen-
te 83 Norte, Puente 83 Sur, Tres Luces, Martin Fierro, La Unién), desarrollado en un angosto
intersticio entre las areas productivas vy la rivera del canal principal, se expandié hacia el sury
levemente hacia el este en el sector entre la Ruta Chica y la ruta nacional 22. Hacia el oeste,
los barrios Labrana, Costa Sur y Costa Norte también se expandieron de manera no planificada
hacia areas antes productivas y hacia la ribera (inundable) del rio Neuquén. Por su parte, la man-
cha urbana principal evidencia una expansion hacia el norte sobre la ruta nacional 151. Hacia
el sur de la ruta 22 el avance urbano no posee el mismo vigor, sin embargo existen numerosas
chacras que estan fuera de produccién y se pueden encontrar zonas de caracteristicas urbanas
pero de baja densidad sobre algunas unidades productivas.

No obstante, el mayor crecimiento promedio de la mancha urbana va en direccién este
y noreste, y abarca barrios como El Treinta y Patagonia, llegando al Distrito Vecinal Noreste
(DVNE) ubicado en ese extremo de la ciudad. Es en ese sector donde se concentra la mayor
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parte de las “tomas ilegales” de terrenos, asi como la mayoria de los programas y planes de
viviendas estatales (Giaretto, 2022). Cipolletti es una de las ciudades con mayor cantidad de
tomas o asentamientos irregulares en la provincia de Rio Negro, aspecto que deja ver una de-
manda de acceso a la tierra insatisfecha. De hecho, es la localidad rionegrina donde se registré
un mayor numero de solicitudes en 2021 para el programa “RN Suelo Urbano”, segun lo plan-
teado por la exgobernadora de la provincia, Arabela Carreras (Gobierno de Rio Negro, 2021).

La trama urbana de la ciudad de Cipolletti es el resultado de un proceso de dispersion
centripeta que invade en forma incesante la zona rural contigua, es decir, las chacras. Segln
Anticic, se advierte un proceso historico, como en otras ciudades medianas, de suburbanizacion
llevada adelante por el capital inmobiliario altamente concentrado (Anticic, 2016). El estado
municipal actta, consustanciado por las condiciones que el capital impone para invertir, para
dar como resultado la fotografia que vemos en el presente. Existen multiples casos que de ma-
nera directa o indirecta se relacionan con esta ldgica rentistica del avance de la urbanizacién
(Giaretto, 2022). La demanda inmobiliaria es impulsada por la expansién de la capital neuquina,
que se extiende hasta General Fernandez Oro (Cares, 2017).

Lo mencionado da como resultado una estructura urbana dispersa cuya mancha urbana
esta conformada en su periferia por areas relegadas. Inclusive en espacios que no son contiguos
con la mancha principal, aunque siempre dentro del ejido municipal, como Ferriy Puente 83. La
ciudad no es homogénea, existen areas mas consolidadas y no hay una continuidad clara en el
desarrollo. Esto se puede observar, por ejemplo, en la densidad de poblaciéon (Figura 3).

Figura 3: Densidad de poblacién por radio censal
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[

|
m Como se evidencia en el mapa, la densidad de poblacién (expresada en radios censales)
@ no presenta un comportamiento clasico, no es claro el gradiente centro-periferia esperado.
e | Tampoco existen claros anillos derivados de procesos de urbanizacién en etapas, sino que pa-
Q—- reciera que la densidad estd compartimentada a diferentes barrios de la ciudad. En general los
X radios del extremo norte y noreste de la mancha urbana contigua presentan mayor densidad
debido a que en esa zona, como se menciond antes, se construyeron planes de vivienda con
lotes de reducido tamafio y han surgido tomas recientemente, donde habitaron, en su origen,
familias numerosas.

Destacable es la situacion de los barrios Ferri y Distrito Vecinal Noreste al norte, Costa
Norte y Costa Sur al oeste, e Isla Jordan y Maria Elvira al sur, donde la densidad de poblacion es
importante. Casualmente algunos de estos barrios poseen un origen espontaneo o surgieron de
tomas, estan lejanos al casco céntrico de Cipolletti y desconectados del resto de la conurbacion
al contar con menos recorridos de colectivos.

En si, y volviendo al aspecto de la movilidad interurbana, las dreas mas densamente
pobladas de la ciudad no son las mejores en cuanto al acceso al transporte interurbano. Gran
parte del este y norte de la ciudad solo cuenta con un recorrido de una de las dos empresas,
lo que lleva a pensar que en esos sectores la posibilidad de movilizarse por medios publicos a
otras urbes es muy limitada y que ademas son esos sectores, como veremos mas adelante, los
de menor calidad de vida en la ciudad.

La movilidad interurbana central en la vinculacion diaria de la ciudad

Cipolletti, durante las Ultimas décadas del siglo XX, se ofrecia al mercado como “Ciudad
para vivir”, particularmente para los trabajadores jerarquicos de empresas petroleras y profe-
sionales vinculados de una u otra manera a las actividades extractivas, quienes podian encon-
trar una ciudad cémoda y tranquila para la instalacién de sus familias (Anticic, 2016).

Esta vision de la ciudad reconocida por sus propias autoridades, por ejemplo, por el
exintendente Julio Arriaga entre 1995 y 2003 (Rossi, 2022), contribuyd en parte a que fuera
considerada en estudios del siglo pasado como una ciudad dormitorio, ya que en esos tiempos
gran parte de la poblacién que se asentaba en la ciudad trabajaba en Neuquén. Esta situacion
coincide con las definiciones planteadas mas arriba por Veldsquez Velasco (2023) al describir un
area donde residen personas que tienen una extrema vinculacién con otras areas urbanas de
mayor jerarquia y disponibilidad de actividades. Sin embargo, Cipolletti, en la actualidad, posee
muchas mas actividades que las residenciales, lo cual es logico por su incremento poblacional
que genera un polo de actividad econdmica interna. El comercio, los servicios, las empresas del
rubro petrolero e ingenieril, ademas de la tradicional fruticultura, dinamizan la vida econémica
cipolefia (Giaretto, 2022).

Asi y todo, el lazo de esta ciudad con su vecina al oeste sigue siendo importante y cla-
ramente identificable, por ejemplo, en los flujos vehiculares identificados por Pérez (2016), los
cuales se debilitaron de manera breve durante la pandemia, pero que rapidamente se recupe-
raron dejando muy atras a la movilidad vinculada con el transporte publico (Pérez, 2020). Se
evidencia asi una preponderancia del vehiculo privado en el Alto Valle del rio Negro y Neuquén,
en parte derivado de la dispersion urbana, la cual es dificil de contrarrestar por el transporte
M publico.

En un proceso de conurbacién creciente y complejizacién del entramado urbano, cobra
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protagonismo el transporte interurbano como el medio de conexién entre las actividades y las
areas de residencia de una gran parte de la poblaciéon que no logra acceder al vehiculo privado
o que prefiere movilizarse en medios publicos. Para la conexién con otras ciudades, Cipolletti
cuenta con dos empresas, Ko-Ko y Pehuenche, las cuales presentan los recorridos que se mues-
tran en la Figura 4, superpuestos a la mancha urbana actual de la ciudad.

Figura 4: Recorridos de colectivos interurbanos en la ciudad de Cipolletti
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de recorridos suministrados por las empresas Pehuenche S. A. y Ko-Ko S. R. L.

Se visualiza a simple vista como el centro de la ciudad cuenta con buena cobertura de
transporte publico interurbano con ramales de las dos empresas; mientras que ambas conducen
a la ciudad de Neuquén, las lineas de Pehuenche se dirigen también hacia y desde Cinco Saltos
y las lineas de Ko-Ko hacen lo propio con respecto a General Fernandez Oro y el resto del valle
rionegrino. Por el contrario, gran parte del extremo este y norte no cuenta con recorridos cer-
canos que permitan a su poblacién viajar a otras ciudades de manera directa: sus pobladores
deben al menos utilizar el transporte urbano para luego acceder al interurbano. Un ejemplo de
esto esta representado por el Distrito Vecinal Noreste, un sector de la ciudad que surge en el
ano 2008 a partir de un proyecto de expropiacién del Estado municipal de 120 hectareas de
tierras alejadas del centro urbano, que luego fueron vendidas a otros privados organizados en
cooperativas, constituyendo 2000 lotes aproximadamente (Giaretto, 2022). El distrito actual-
mente se encuentra alejado del centro de la ciudad y de los principales servicios, y ademas
cuenta con una conectividad deficiente dada por la calidad de sus calles y la escasa frecuencia
del servicio urbano del transporte publico.
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Para dimensionar las distancias que las personas deben realizar para acceder al trans-
porte publico interurbano, se realizaron buffers de diferentes distancias: 300, 600 y 1000
metros, con el objetivo de visualizar la cobertura del servicio (Figura 5). Para Garcia Schilardi
(2017), existe una distancia y tiempo que es razonable para caminar, el cual ha sido establecido
en estos tres rangos para esta ciudad. A medida que aumenta el tiempo y la distancia se desa-
lienta el uso del transporte publico.

Figura 5: Acceso al transporte interurbano en la ciudad de Cipolletti
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de recorridos suministrados por las empresas Pehuenche S. A. y Ko-Ko S. R. L.

Visualizando el servicio de esta manera, se aprecia que existen zonas donde la distancia
a las paradas es importante. Se identifica principalmente el extremo noreste de la ciudad, los
barrios Distrito Vecinal Noreste, El Treinta, Patagonia, Curri Lamuen, Anai Mapu, Santa Elena 'y
la zona que une la planta principal con el barrio de Ferri y sus proximidades. En términos espa-
ciales podemos decir, tal como lo muestra la Tabla 2, que del 100 % de la zona urbanizada (apro-
ximadamente 26,07 km?), un 34,45 % de la ciudad tiene una parada de transporte interurbano
a 300 metros o menos; el 24,24 % del territorio, entre 300 y 600 metros; el 13,12 %, entre 600
y 1000 metros; y un 28,19 % la tiene a mas de 1000 metros.
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Tabla 2: Andlisis de las dreas buffers a partir de las paradas

Km? %
Area urbanizada 26,07 |100
Areas con paradas a 300 metros o menos 8,98 34,45
Areas con paradas entre 300 a 600 metros 6,32 24,24
Areas con paradas entre 600 a 1000 metros 3,42 13,12
Areas con paradas a mas de 1000 metros 7,36 28,19

Fuente: Elaboracién propia en QGIS.

En definitiva, mas del 40 % del rea urbanizada no cuenta con una parada del transporte
interurbano a menos de 600 metros, lo cual en principio indica que en gran parte de la ciudad
las posibilidades de vivir en Cipolletti y trabajar en otra ciudad son mas dificultosas. Si se toman
a las paradas como punto de acceso al transporte publico interurbano, vemos que son pocas y
que tienen un area de influencia muy grande. A partir de procesos con Sistemas de Informacién
Geografica, en este caso la determinacién de poligonos Thiessen (también conocidos como
poligonos Voronoi), se ha podido evidenciar que existen paradas que cubren una gran area de
influencia dentro de la ciudad, lo que significa que algunos barrios cuentan practicamente con
una o pocas paradas para acceder al transporte publico interurbano (Figura 6). Nuevamente los
barrios del este y noreste, Ferri, Costa Norte, Costa Sur e Isla Jordan, muestran su baja conec-
tividad desde esta perspectiva.

Figura 6: Aplicacion de poligonos de Thiessen a partir de las paradas de colectivos
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de paradas de las empresas Pehuenche S. A. y Ko-Ko S. R. L.

Al analizar las caracteristicas del transporte publico en la ciudad de Cipolletti, resulta
interesante considerar también la calidad de vida de sus habitantes. Como se mencioné an-
teriormente, este es un concepto amplio que podria abarcar tanto aspectos materiales como
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subjetivos, incluyendo las oportunidades de movilidad y acceso a servicios. Entender cémo el
transporte publico en Cipolletti se vincula con la calidad de vida nos permitird entender mejor
las dindmicas socioespaciales y las oportunidades de mejora en el bienestar urbano. La inten-
cion es verificar si existen sectores donde esta “acumulacién de desventajas” o “ventajas”, en
el sentido descrito por Rodriguez (2008), es evidente y representativa en estos dos aspectos.

Si nos referimos a la calidad de vida, en trabajos anteriores a partir de un analisis mul-
tivariado, se ha podido identificar que en las periferias de las ciudades de la zona se observan
territorios de relegacion en cuanto a la calidad de vida. En un estudio en particular sobre la
conurbacién neuquina, Perren, Lamfre y Pérez (2016) sefialan que existe una distribucién con-
céntrica de la calidad de vida en una especie de “degradé”, donde encontramos los mejores
indices en las areas fundacionales y menores valores hacia las periferias recientes. Ademas, en
este articulo se destaca que las areas urbanizadas que antes se constituian como productivas
poseen mejores indices. Esto es evidente en Cipolletti: si observamos la Figura 7 podemos iden-
tificar que los mejores indices estan en el casco histérico, en sus proximidades y en las zonas
que hasta hace no muchos afios eran chacras cercanas tanto a la ruta 22 como a la 65. A partir
de estos sectores los indices comienzan a descender hacia el norte y este de la ciudad.

Figura 7: indice de Calidad de Vida (ICV) en Cipolletti
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos y metodologia de Perren, Lamfre, Pérez (2016).

En los sectores del noreste y sur las desventajas vinculadas con la movilidad parecen
acompanar las tendencias de la baja calidad de vida en la ciudad, restringiendo las posibilidades
de sus habitantes de movilizarse y alcanzar oportunidades que los residentes, por ejemplo del
centro, si pueden alcanzar. En definitiva, las deficiencias en el transporte se suman a las difi-
cultades que los grupos con menor calidad de vida enfrentan dia a dia. Tal y como Rodriguez
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(2008) afirma para el caso de la ciudad de Buenos Aires:

En este sentido, apenas hemos logrado exponer algunas referencias a la zona
sur de la ciudad que, no obstante, resultan suficientes para sugerir (en sintonia
con otros estudios) que no es lo mismo ser pobre en una zona pobre que ser
pobre en una zona de mayor heterogeneidad socioecondmica. La homogenei-
dad de la pobreza apareceria como un fuerte condicionante en las perspectivas
de movilidad social ascendente de la poblacion segregada. (p. 26)

Segun Vasconcellos, los habitantes de estos sectores mas empobrecidos deben convivir
con una serie de problemas vinculados a la movilidad urbana:

Los principales problemas de transporte enfrentados por la poblacién mas po-
bre estan relacionados principalmente con la inequidad en el acceso fisico y
econdémico al espacio, a la seguridad, a la calidad ambiental, a la comodidad y a
la conveniencia. Entre ellos estd, en primer lugar, la necesidad de vivir en areas
periféricas ubicadas generalmente muy lejos del lugar de trabajo y de contar
con equipamiento publico, como escuelas y centros de salud. En segundo lugar,
la existencia (o simplemente carencia) de aceras adecuadas y de infraestructu-
ra para el desempeno del papel de peatdn y ciclista. En tercer lugar, la oferta
deficitaria de transporte publico (espacial y temporal) o la imposicion de tarifas
imposibles de pagar. (Vasconcellos, 2010, p. 42)

Muy probablemente, para estos grupos la imposibilidad de desplazarse como desean (o
directamente el no desplazamiento) genere impactos en su calidad de vida, ya que a las condi-
ciones de pobreza se le suma la dificultad del acceso a bienes, servicios y actividades presentes
en otros sectores de la ciudad. Por otra parte, debe contemplarse que estas falencias en la mo-
vilidad refuerzan los parametros de segregacién al reducir las posibilidades de interaccién entre
diversos grupos sociales (Mayorga, 2023).

Sectores de caracteristicas uniformes en cuanto al acceso al transporte interurbano

A la luz de lo trabajado hasta aqui es notorio que se presentan diferencias en la ciudad
en cuanto al acceso espacial al transporte interurbano. Esas diferencias se suman a otras ya
constatadas, como las presentadas a partir de la calidad de vida. Asi, lo urbano en este munici-
pio, en su matriz concentrada por sectores y dispersa en las periferias, coincide con procesos de
acumulacién de ventajas y desventajas. En esta Ultima seccidon del articulo se identifican zonas
en las cuales el transporte publico interurbano tiene caracteristicas similares.

Centro

El primer conjunto de barrios por analizar es el que conforma el casco céntrico. Este
muestra buenas condiciones de acceso al transporte publico interurbano. Es el sector de la
ciudad cuyo trazado es mas antiguo y con mejor conexion con el resto del Valle, dado que lo
bordean rutas nacionales y provinciales.

Se considera como casco céntrico al area situada desde la Avenida Leandro N. Alem
hasta la calle Fernandez Oro y desde Avenida Mengelle hasta Presbitero Brentana. Si se extien-
de el drea hasta la Avenida J. F. Kennedy, se incluye al barrio San Pablo. En ambos casos se dio
un proceso de densificacion en las Ultimas décadas, es decir, de construccion en altura debido al
aumento del valor del suelo urbano y el crecimiento del negocio inmobiliario en la zona. Ademas
del centro, otros barrios que poseen en su mayor parte muy buena accesibilidad al transporte

German G. Pérez, Federico J. Vincenty. Analisis del transporte publico interurbano y su vinculacion con 137
la calidad de vida en la ciudad de Cipolletti, Patagonia Argentina



;‘, Fuegia. Revista de Estudios Sociales y del Territorio | Afio 2025. Volumen VIII. Nimero 1. | ISSN 2618-2335 | pp. 121-142

[

m publico son los siguientes: Mariano Moreno, Villa Alicia, Pichi Nahuel, Arévallo, Jorge Newbery,
Belgrano Prieto, Santa Clara, EI Manzanar, Los Tordos, Rincén Lindo, Los Alamos, Brentana y

——
= Flamingo. Estos son, en definitiva, sectores con mayor calidad de vida que presentan acumula-
Q—. cion de ventajas histéricamente.

Este - Noreste

El mayor crecimiento promedio de los Ultimos afios de la mancha urbana se manifiesta
en direccion noreste, llegando al Distrito Vecinal Noreste ubicado en ese extremo de la ciu-
dad. Este proceso coincide con las caracteristicas crecientes de la conurbacion que lleva a una
continua expansion de la mancha urbana. Gran parte de esta zona no cuenta con recorridos
interurbanos a una distancia corta que permita a la poblacién viajar a otras ciudades del Valle de
manera directa, por lo que sus pobladores deben primero utilizar el transporte urbano para lue-
go acceder al interurbano. Practicamente todo el sector se encuentra a mas de 1000 metros de
distancia de la parada mas cercana. Consiste en los siguientes barrios: Distrito Vecinal Noreste,
Curri Lamuen, 10 de Marzo, Anai Mapu, Plan de Viviendas, Patagonia, El Treinta, A. E. C., 8 de
Diciembre, Antartida Argentina. El area es la de mayor crecimiento de la densidad poblacional
en las ultimas décadas y es producto del proceso de dispersion centripeta de la urbe, dado que
formaba parte de la antigua zona rural contigua a la mancha urbana. Asimismo, concentra la
mayor parte de las tomas ilegales de terrenos y los planes de viviendas estatales.

El sector se encuentra alejado del centro de la ciudad y de los principales servicios, y
ademas cuenta con una conectividad deficiente dada por la calidad de sus calles y la escasa
frecuencia del servicio urbano del transporte publico, lo cual en suma da como resultado un
conjunto de desventajas que se traducen en un decrecimiento de la calidad de vida. Se multi-
plican los tiempos, las distancias y la vulnerabilidad social de la poblaciéon que habita alli. Como
extremo de la conurbacién, no presenta actividades y solo funciona como area habitacional.

Barrios desvinculados

En esta categoria se reldnen barrios que estan desvinculados de la mancha urbana prin-
cipal, pero que, sin embargo, forman parte del ejido municipal cipoleno y, ademas, son profun-
damente dependientes de la urbe en cuanto a las funciones urbanas. Al norte se encuentra Fe-
rri, que se puede subdividir en los barrios 64 Viviendas IPPV y Los Nogales. Al suroeste, Costa
Norte, Costa Sur, Labrana y 2 de Agosto. Estos se expandieron de manera no planificada hacia
zonas antes productivas cercanas al rio Neuquén, mientras que en el extremo sur se encuen-
tran las barriadas de la vera del rio Negro: Isla Jordan y Maria Elvira.

Todos ellos son sectores especificos y desconectados, pero de alto crecimiento pobla-
cional y de considerable expansion territorial. Se trata de areas relegadas donde la poblacién
debe tomar mas de un transporte, al igual que en el anterior caso, pero asumiendo distancias
mas largas. Algunos de estos barrios se encuentran en areas inundables, lo cual se suma a su
vulnerabilidad disminuyendo notablemente su calidad de vida. La desconexién de estas zonas
con respecto al centro de Cipolletti o al centro de la conurbacion lleva a que sus residentes eli-
jan como principal medio de transporte el vehiculo particular, lo que genera, en horas pico, una
gran congestién en sus principales vias.

Conclusiones

A partir del andlisis realizado en las secciones precedentes, se ha podido revelar una

3 marcada inequidad en la provision de los servicios de transporte publico interurbano dentro del
1 area urbana estudiada. Concretamente, ciertos sectores de la ciudad, como los barrios del no-
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reste y los barrios desvinculados de la planta urbana principal, presentan déficits significativos
en cuanto a la cobertura y la accesibilidad a las paradas. Esta situacion se agrava por el acelera-
do crecimiento poblacional de estas zonas, donde habita una poblacién con menores recursos
econdmicos y una calidad de vida por debajo de los promedios de la ciudad, profundizando las
disfuncionalidades propias de una conurbacion en desarrollo.

La persistencia de estas disparidades en el acceso al transporte publico refleja una pla-
nificacion urbana que histéricamente ha privilegiado ciertos sectores de la ciudad en detri-
mento de otros. Se continla reforzando una segregacién espacial que se manifiesta en la con-
centracion de servicios y oportunidades en determinadas areas, mientras que otros sectores
han quedado relegados y han experimentado un deterioro progresivo de sus condiciones de
vida. Los barrios con mayores carencias en materia de transporte publico suelen coincidir con
aquellos que presentan mayores indices de vulnerabilidad social, lo que constata una estrecha
relacién entre la movilidad urbana y las desigualdades socioecondémicas.

El desafio de aqui en adelante es profundizar el conocimiento de esta problematica y
disenar politicas publicas mas efectivas, ademas de llevar a cabo investigaciones mas exhaus-
tivas que permitan identificar las causas subyacentes de estas desigualdades. En este sentido,
resulta fundamental recopilar datos mas detallados sobre las caracteristicas de los servicios de
transporte publico en cada barrio, incluyendo informacién sobre frecuencias, horarios, tiempos
de viaje y satisfaccion de los usuarios. Asimismo, es necesario realizar estudios cualitativos que
permitan comprender las percepciones y experiencias de los habitantes de estos sectores en
relacion con el transporte publico. A través de encuestas, entrevistas y grupos focales, se puede
obtener informacion valiosa sobre las barreras que enfrentan los usuarios para acceder a los
servicios de transporte, asi como sobre sus necesidades y expectativas. Por ultimo, resulta rele-
vante la comparacion, en cuanto a las posibilidades de movilizarse, con otras areas urbanas que
forman parte de la conurbacién neuquina, un area con un gran dinamismo poblacional y espacial.
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