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En la última década, la congestión de la 
red de transporte del Área Metropoli-
tana de Buenos Aires (AMBA) creció en 

forma exponencial. Entre 2003 y 2013, el sistema 
de transporte público de pasajeros metropolitano 
sumó cerca de un millón de pasajeros por día; 
el automóvil particular pasó de explicar menos 
de la mitad a cerca del 60% de los viajes en el 
AMBA, y el tráfico en los accesos a la Ciudad de 
Buenos Aires (CABA) creció más de 80%. 

En ese contexto, los ferrocarriles metropolita-
nos experimentaron una verdadera debacle, 
con una caída cercana al 40% en la cantidad 
de pasajeros pagos transportados. El uso del 
colectivo, en contraste, creció más de un 30%, y 
hoy explica alrededor del 80% de los pasajeros 
del transporte público metropolitano. Este pro-
ceso de explosiva motorización de los viajes y 
creciente predominio del transporte privado 
automotor genera problemas de congestión, in-
seguridad y contaminación a los 12 millones de 
habitantes del AMBA. 

En parte como respuesta a esta situación crí-
tica, y a partir del trágico accidente de Once, el 
gobierno nacional lanzó en 2012 un plan de in-
versiones en los ferrocarriles metropolitanos. La 
CABA implementó un plan de mejora de la movi-
lidad, que implicó la construcción de colectivos 
de tránsito rápido (BRT, por sus siglas en ingles) 
en corredores viales críticos. 

Más allá de estas medidas parciales de mejora, 
el sistema de transporte carece de un enfoque 
integral de políticas de movilidad de alcance 

metropolitano sobre la base de un esquema 
institucionalizado de coordinación interjuris-
diccional que permita resolver los desafíos de 
la congestión, la contaminación y la inseguridad 
en el AMBA. 

CIPPEC analizó los posibles impactos de estra-
tegias alternativas de mejora de la calidad del 
servicio del transporte público sobre los nodos 
críticos de congestión, y en particular, sobre la 
motorización privada en base a un modelo inte-
gral de la red de transporte metropolitana. 

Los resultados sugieren que una mejora de la 
calidad del servicio de trenes del AMBA suma-
ría más de 100.000 pasajeros a los ferrocarriles y 
sacaría de circulación cerca de 45.000 automó-
viles. La introducción de BRT en los principales 
corredores viales del AMBA provocaría una caí-
da en la circulación de alrededor de 90.000 au-
tos privados e incorporaría 170.000 pasajeros al 
transporte público. La combinación de estas dos 
medidas generaría los mayores beneficios, al re-
ducir en cerca de 130.000 la cantidad de automó-
viles particulares en circulación y al incorporar a 
alrededor de 70.000 pasajeros a los ferrocarriles. 

Cabe destacar que los escenarios de política eva-
luados constituyen opciones factibles de im-
plementar en el próximo período de gobierno 
a partir de 2016 y conforman un piso mínimo 
de mejoras para reestablecer la eficiencia del sis-
tema en corredores críticos del AMBA. De esta 
manera, estas acciones deberían ser el punto de 
partida de una estrategia de cambio estructu-
ral del sistema de transporte del AMBA.
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D    C2 Introducción 

Entre 2003 y 2012, la demanda de transporte del 
AMBA creció un 15%, con una mayor presión 
sobre la red vial: el uso del colectivo creció un 
32%. El 60% de los viajes del AMBA se realizan 
en transporte privado, que creció en los últi-
mos 15 años mientras que el uso de los ferroca-
rriles se derrumbó un 10%. 

Paralelamente, existe una elevada concen-
tración geográfica de la demanda de servicios 
de transporte. Solo cinco corredores explican 
más de un cuarto de los viajes diarios totales 
realizados en el AMBA. Un tercio de los viajes 
realizados tiene origen en la Ciudad Autónoma 
de Buenos Aires (CABA), que también es destino 
de la mayor parte de viajes metropolitanos. 

En consecuencia, la congestión en los acce-
sos a la ciudad casi se duplicó en los últimos 10 
años, con implicancias relevantes en materia de 
inseguridad, contaminación, eficiencia y calidad, 
que generan importantes retos para la política 
pública de gestión del transporte metropolitano. 

En este contexto, este documento examina 
la oferta de infraestructura física y servicios 
de transporte público de pasajeros del AMBA. 
Luego, analiza las características y evolución re-
ciente de la demanda de movilidad de pasajeros 
metropolitana en la última década, marcada por 
la debacle del ferrocarril y el auge del auto. Tam-
bién identifica y describe los principales nodos 
de congestión de la red de transporte del AMBA.

Finalmente, presenta los resultados de un 
análisis de los potenciales efectos de tres estra-
tegias posibles de política para un transporte 
público metropolitano de calidad para la equi-
dad: (a) la mejora de la calidad del servicio de 
transporte ferroviario; (b) la introducción de 
colectivos de vía rápida (BRT por sus siglas en 
inglés) en los principales corredores viales; y, (c) 
(3) la mejora integral de la calidad del servicio de 
transporte público. 

La red física y la oferta de 
servicios de transporte público 
de pasajeros del AMBA

El sistema de transporte del AMBA está 
compuesto por medios públicos y privados 
masivos e individuales de movilidad, apoyados 
en una infraestructura física vial y ferroviaria, 
que posibilitan el movimiento de personas y 
cargas en el territorio metropolitano. Esta red y 
los servicios de transporte que circulan por ella 
representan la oferta de transporte del AMBA 
(mapa 1).

Mapa 1. 
Red física del AMBA

Fuente: CIPPEC, sobre la base de Dirección Na-
cional de Vialidad (DNV, 2015), Dirección de 
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires (DVPBA, 
2015) y Subsecretaría de Transporte de la CABA 
(SSTRANS, 2015).

El transporte público de pasajeros en el 
AMBA comprende cientos de líneas de colecti-
vos de jurisdicción nacional, provincial y muni-
cipal; 7 líneas de ferrocarriles de pasajeros, y 6 
líneas de subterráneos en la CABA. Por su par-
te, el transporte privado de pasajeros alcanza a 
los movimientos realizados en el AMBA en au-
tomóvil particular, taxis, remises, a pie y en bici-
cleta, entre los principales medios de movilidad. 

Red vial

La red vial del AMBA comprende 4 autopis-
tas principales con estructura radial que co-
nectan al interior del país con la CABA. Estas 
autopistas son las siguientes: 1) el Acceso Norte, 
que continúa en la Autopista Lugones; 2) el Ac-
ceso Oeste, que continua en la autopista Perito 
Moreno; 3) la Autopista Ricchieri, que se une con 
la avenida Dellepiane; y 4) la Autopista Buenos 
Aires–La Plata, que conecta con la autopista 25 
de Mayo, donde desembocan la autopista Perito 
Moreno y la avenida Dellepiane.

A su vez, 3 rutas perimetrales conectan a las 
arterias que confluyen al centro de la CABA y de-
limitan los cordones del conurbano bonaerense 
de acuerdo a su proximidad a la CABA. Estas rutas 
son las siguientes: 1) la Av. Gral. Paz (de 45 km1 ); 2) la 
Ruta Provincial Nº4 (de 70km), y 3) la Ruta Provin-
cial Nº6 (de 180km).  

El transporte público automotor en el AMBA 
se compone de 369 rutas provistas por servicios de 
buses nacionales, provinciales y municipales, que 
transportan cerca de 4,7 millones de pasajeros dia-
rios (CNRT, 2015).

Red ferroviaria

La red ferroviaria del AMBA tiene una exten-
sión de 828 km, y contiene más de 250 estacio-

1 La Av. General Paz posee 24,3 km y en Puente La Noria con-
tinúa en Camino Negro, de 10,7 km. En total, el anillo posee 45 km 
de extensión.
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D    C3nes y 4 terminales. Está compuesta por 7 líneas 
cuyo recorrido se extiende desde el Gran Buenos 
Aires (GBA) hacia la CABA. 

Las líneas Mitre y Belgrano Norte cubren el 
norte del AMBA. Las líneas Sarmiento, Urquiza 
y San Martín sirven a la zona oeste. Por último, 
las líneas Roca y Belgrano Sur están situadas al 
sur del conurbano. Además, existe una octava 
línea, el Tren de la Costa, que no ingresa a la 
CABA, sino que une a los municipios de Tigre, 
San Fernando, San Isidro y Vicente López, don-
de conecta con uno de los ramales del ferrocarril 
Mitre. Por la red de ferrocarriles metropolitanos 
circula una flota de 1.400 coches y alrededor de 
un millón de pasajeros por día (CNRT, 2015).

Red de subterráneos

La red de subterráneos de la Ciudad de Buenos 
Aires (CABA) está conformada por 6 líneas y 1 
premetro, en una extensión de 55,8 km (48,2 
km de subte y 7,6 km de premetro). Cuatro de 
las seis líneas (A, B, D y E) confluyen al centro de 
la CABA. En cambio, las líneas C y H actúan de 
conector entre las demás líneas.

Las líneas de mayor longitud son la D y la B, 
con una extensión de 10,5 km y 10,3 km respecti-
vamente. La CABA tiene 78 estaciones de subte 
y 16 estaciones del premetro. Por la red circula 
una flota de 662 coches y alrededor de 700.000 
pasajeros diarios (CNRT, 2015).  

El auge del auto y la debacle 
del ferrocarril en el AMBA

Cada día circulan más de 6 millones de pasaje-
ros por la red de transporte público del AMBA. 
Durante 2013, de esta manera, 2.200 millones de 
pasajeros utilizaron los colectivos, trenes y sub-
terráneos del AMBA (CNRT, 2015). 

La cantidad de viajes en transporte público 
creció un 15% en el AMBA desde 2003. Ese año, 
se realizaban 5 millones de viajes diarios (1,9 mi-
llones anuales). Así, el transporte metropolitano 
sumó de un millón de pasajeros por día en solo 
una década (CNRT, 2015). 

En la última década, la cantidad de pasaje-
ros de ferrocarril cayó cerca del 40% mientras 
que la cantidad de pasajeros de colectivos cre-
ció más del 30%. Entre 2003 y 2013, el uso de los 
ferrocarriles pasó de 380 a 240 millones de viajes 
al año; mientras los colectivos pasaron de 1.300 
millones de viajes anuales a 1.700 millones. La 
red de subtes absorbió un 10% más de pasajeros 
(gráfico 1). 

Gráfico 1. 
Cantidad de pasajeros en transporte 
público del AMBA, en millones (2003-2013)

Nota: Los colectivos son de jurisdicción nacional.
Fuente: CIPPEC sobre la base de CNRT (2015). 

El menor uso de los ferrocarriles está rela-
cionado con las deficiencias en la seguridad, la 
calidad del servicio y el control de la evasión 
experimentadas en la última década (Barbero, 
2012).

Como resultado, en 2013 el colectivo expli-
có el 78% de los viajes en transporte público. 
Le siguieron en importancia el subterráneo y el 
tren, con el 11% cada uno (gráfico 2). Tomando 
las líneas provinciales y municipales, el colec-
tivo representa cerca del 90% de los viajes del 
AMBA (Brennan, 2013).

Gráfico 2. 
Partición modal del transporte público 
del AMBA. Porcentaje de viajes (2003-2013)

Nota: los colectivos comprenden las líneas de 
jurisdicción nacional.
Fuente: CIPPEC sobre la base de CNRT (2014). 

La importancia relativa del transporte pri-
vado en los viajes realizados en el AMBA prác-
ticamente se duplico desde la década de los 
setenta. El transporte privado pasó de explicar 
el 33% de los viajes del AMBA en 1972 a cerca del 
60% en 2012 En contraste, la participación del 
transporte público cayó de cerca del 67% a poco 
más del 44% en el mismo período (gráfico 3). 
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D    C4 Gráfico 3. 
Participación del transporte público y 
privado en el movimiento de pasajeros 
del AMBA, en miles de pasajeros y 
porcentaje (Años seleccionados)

Público

Privado

66,7 59,8 53,4 47,1 44,3

33,3 40,2 46,6 52,9 55,7

1972 1992 1996 2007 2012

Notas: el 2007 fue estimado por CIPPEC, a partir 
de una tasa de variación interanual constante en-
tre los datos disponibles para 1996 y 2012.
Fuente: CIPPEC, sobre la base de Brennan (2013) 
sobre la base de ENMODO (2010) y estimaciones 
propias.

El transporte metropolitano también se 
caracteriza por la marcada centralidad de la 
CABA. Alrededor de un tercio de los viajes rea-
lizados en el AMBA se originan en la CABA. A 
su vez, cuatro distritos del segundo cordón del 
Gran Buenos Aires (GBA) originan un 25% adi-
cional de viajes: La Matanza, Tigre, Morón, y 
Lomas de Zamora. El tercer cordón del GBA ori-
gina solo el 3% de los viajes del AMBA (mapa 2). 

Mapa 2. 
Origen de los viajes en el AMBA por 
jurisdicción. Porcentaje sobre el total (2015)

Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV). (2014)

Además, la CABA es el principal destino de 
los viajes realizados en el AMBA. Aproximada-
mente, 3,5 millones de personas ingresan diaria-
mente a la CABA desde el GBA, más del doble de 
la población presente en la ciudad durante las 
horas del día (CAF, 2010). El primer cordón del 
GBA explica más del 15% de los viajes que tienen 
por destino la CABA. Sin embargo, 75% de los 
viajes que terminan en la CABA se originan en 
la misma ciudad (mapa 2).

El tránsito automotor en los ingresos a la 
CABA creció cerca de un 85% en los últimos 10 
años. Como resultado del proceso de motoriza-
ción del transporte y el peso determinante de la 
CABA como origen y destino de los viajes en el 
AMBA, el tránsito en los accesos a la ciudad pasó 
de 214 millones de vehículos en 2002 a 394 millo-
nes en 2013 (gráfico 4). 

Gráfico 4. 
Tránsito total anual de los accesos a la 
ciudad de Buenos Aires. En millones de 
unidades TTA (2002-2013) 

Fuente: CIPPEC, sobre la base de Órgano de Con-
trol de Concesiones Viales (OCCOVI, 2015).

Una aproximación a los 
nodos críticos del sistema de 
transporte metropolitano

Como resultado de la estructura física de la red 
y la calidad insuficiente del servicio de transpor-
te público, el AMBA presenta problemas de con-
gestión en los principales corredores y nodos del 
sistema de transporte 

Esta sección presenta una aproximación 
preliminar a la densidad crítica de pasajeros de 
los principales tramos y corredores de la red 
de transporte metropolitana a partir de infor-
mación estadística georeferenciada de encues-
tas de pasajeros recientes y datos de conteo de 
tránsito automotor en el AMBA (Ver Anexo).

Cinco corredores concentran más de un 
cuarto de los viajes diarios realizados en el 
AMBA. La Avenida General Paz (con un 9% de 
los viajes), la Ruta 4 (7%), el Acceso Norte (4%), 
el Acceso Oeste (4%) y la Av. Rivadavia (4%) con-
forman los principales nodos críticos de la red 
de transporte del AMBA. Estos corredores repre-
sentan los principales accesos y conectores de la 
CABA. El gráfico 5 presenta los principales diez 
corredores metropolitanos con mayor densidad 
de pasajeros.

Transporte 
privado

CABA



D    C5Gráfico 5. 
Participación de los principales 
corredores de transporte del AMBA, en 
miles de pasajeros y porcentaje

Fuentes: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV, 2014)

A los primeros diez corredores, le siguen en 
importancia la línea B del subte, la Autopista 
Buenos Aires – La Plata; las rutas 21, 36 y 14; y 
las avenidas Cabildo y del Libertador. El mapa 
3 ilustra la densidad de pasajeros de los princi-
pales corredores y nodos de la red de transporte 
del AMBA.

Por modo de transporte, los corredores críti-
cos para el colectivo son la Ruta 4 (3% del total 
de pasajeros de la red de transporte), la Av. Riva-

davia (2%), la Au. 25 de Mayo (2%) y la Av. Gral. 
Paz (1%).  De forma similar, los corredores críti-
cos del automóvil particular son la Av. General 
Paz (5%), la Ruta 4 (4%) y el Acceso Norte (3%).

Los ferrocarriles metropolitanos con ma-
yor densidad de pasajeros son las líneas Roca 
(35% de los pasajeros en tren), Sarmiento (18%) 
y Belgrano Norte (10%). Sin embargo, las tres 
líneas sumadas apenas representan el 5% de 
pasajeros de la red de transporte del AMBA. 

Las líneas de subterráneos con mayor den-
sidad de pasajeros son la D y B, con 30% y 29% 
de los pasajeros de subte, respectivamente. En 
conjunto, estas líneas representan un 5% del 
total de pasajeros de la red de transporte del 
AMBA. Le siguen en importancia, la línea C 
(17%), la línea A (16%) y la línea E (7%). El preme-
tro transporta menos del 1% de pasajeros de este 
medio de transporte.

Los problemas de congestión del AMBA tie-
nen una causa principal: el crecimiento explo-
sivo de la motorización y, en especial, el mayor 
uso del automóvil particular. Este fenómeno, a 
su vez, es producto de un conjunto de factores: 
la rápida expansión del área metropolitana ha-
cia zonas periféricas con baja densidad de pobla-
ción que favorecen el uso de automóvil particu-
lar, la mayor demanda de movilidad de personas 
y bienes resultante del crecimiento económico, 
entre los principales.

En la última década, este proceso de motori-
zación fue reforzado por el deterioro del servicio 

Nota: la densidad crítica mide el peso de los principales nodos y corredores en el total de pasajeros transpor-
tados en el AMBA. 
Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), INTRUPU-
BA (2007) y Dirección Nacional de Vialidad (DNV, 2014)

Mapa 3. 
Densidad crítica de la red de transporte del AMBA (2015)

Congestión

Densidad



D    C6 de transporte público, y en particular del ferro-
carril, como resultado de políticas y niveles de 
inversión inadecuadas. 

La creciente congestión de la red de trans-
porte de pasajeros tiene efectos perjudiciales 
sobre la calidad de vida de las personas en el 
AMBA. Este proceso de motorización aumenta 
la probabilidad de accidentes y las emisiones 
contaminantes. También utiliza en forma in-
tensiva recursos, especialmente energéticos, y 
“consume” espacio, particularmente en el ámbi-
to urbano (Barbero, 2010). 

Una evaluación preliminar del 
impacto potencial de medidas 
de mejora de la calidad del 
transporte público en el AMBA

La situación crítica de la red de transporte del 
AMBA motivó al gobierno nacional y al gobier-
no de la CABA a impulsar distintas medidas 
orientadas a mejorar la calidad del servicio del 
transporte público metropolitano. 

En esa línea, el gobierno de la CABA creó ca-
rriles exclusivos para colectivos, los llamados  
“metrobuses”, una variante de los BRT. El plan 
de ampliación de la red de metrobus incluye cin-
co nuevos corredores. Cuatro de los BRT planifi-
cados están localizados en avenidas y autopistas 
de la CABA: Cabildo, San Martín, Paseo Colón, 
Au. 25 de Mayo y La Matanza, que se suman a 
los metrobuses ya en funcionamiento de Juan 
B. Justo, 9 de Julio y Sur. Además, el gobierno 
de CABA está coordinando con La Matanza la 
construcción de un BRT en la Ruta 3. 

A su vez, el gobierno nacional destina más 
del 70% de las obras en ejecución a la red de 
ferrocarriles del AMBA. De hecho, de acuerdo 
con el Banco de Proyectos de Inversión Nacio-
nal (BAPIN), más de un tercio de las inversiones 
en transporte en ejecución a nivel nacional tie-
nen como destino los trenes metropolitanos de 
pasajeros (Cálculos de CIPPEC sobre la base de 
Dirección Nacional de Inversión Pública, 2015). 

A continuación, esta sección analiza el posi-
ble impacto de estas medidas de mejora de los 
gobiernos nacional y porteño así como escena-
rios hipotéticos de mejoramiento de la eficiencia 
del sistema de transporte del AMBA. En particu-
lar, presta atención a dos posibles efectos de es-
tas políticas con incidencia crucial en los niveles 
de congestión: (a) el uso del transporte público 
de pasajeros; y (b) la utilización del automóvil 
particular. 

Metodología

Con el objetivo de analizar el posible impacto 
agregado, modal y en corredores específicos de 
medidas de mejora de la calidad del servicio de 

transporte público, CIPPEC utilizó un modelo 
simplificado de la red de transporte del AMBA2. 
El modelo simula los efectos de una reducción 
en el tiempo de viaje por medio de transporte y 
corredor de la red metropolitana en relación con 
la situación actual de congestión de la demanda 
(Anexo).

Sobre la base del diagnóstico y las políticas 
impulsadas por el GCABA y el gobierno nacio-
nal, CIPPEC definió tres escenarios de política: 
(a) una mejora de la calidad del servicio de fe-
rrocarriles metropolitanos; (b) la introducción 
de BRT en los principales corredores de la red 
vial del AMBA; y, (c) una combinación de los es-
cenarios 1 y 2. La Tabla 1 describe los escenarios 
analizados.

Tabla 1. 
Síntesis de los escenarios de política

Notas: Las mejoras de tiempo de viaje de los BRT 
surgen de estimaciones del GCBA y las mejoras de 
tiempo de los ferrocarriles responden a los tiem-
pos de viaje promedio en la década de los sesenta.

Escenario 1. Mejora en la calidad del 
servicio de ferrocarriles metropolitanos

Una mejora generalizada de los tiempos de viaje 
de los trenes metropolitanos lograría capturar 
más de 115.000 pasajeros para la red ferroviaria. 
Asimismo, posibilitaría reducir la cantidad de au-
tomóviles particulares en 44.000 vehículos, para 
aliviar la congestión en nodos críticos de la red de 
transporte metropolitana. Además, mitigaría la 
motorización al absorber a casi 54.700 pasajeros 
de colectivos (ver mapa 4). 

2 El Anexo 1 describe en detalle el modelo simplificado del 
sistema de transporte metropolitano.

Evaluación

Modelo

AMBA

Escenarios



D    C7Mapa 4. 
Cambios en la cantidad neta de pasajeros 
por la mejora del servicio ferroviario 
(Escenario 1).

Nota: el mapa presenta los aumentos netos de pa-
sajeros en color verde y las reducciones en color 
rojo. El grosor de las líneas representa el peso de 
cada tramo en el total de pasajeros de la red. 
Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV). (2014)

En particular, los corredores viales que 
compiten con líneas del ferrocarril experimen-
tarían una caída en la cantidad autos circulan-
tes cercana al 8%. Las reducciones más impor-
tantes de pasajeros en auto particular ocurrían 
en los principales accesos a la CABA: el Acceso 
Oeste y el Acceso Norte, con una caída en la can-
tidad de vehículos circulantes de 17.400 y 13.100 
automóviles, respectivamente (mapa 5).

Mapa 5. 
Cambios en la cantidad neta de pasajeros 
en automóvil por la mejora del servicio 
ferroviario (Escenario 1)

Notas: el mapa presenta los aumentos netos de 
pasajeros en color verde y las reducciones en color 
rojo. El grosor de las líneas representa el peso de 
cada tramo en el total de pasajeros de la red. 
Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV). (2014)

La significativa caída en el número de au-
tomóviles en el Acceso Oeste se explica por la 
competencia del Ramal Once-Moreno de la línea 
de ferrocarriles Sarmiento. Este ramal, a su vez, 
transporta la mayor cantidad de pasajeros de la 

red de ferrocarriles metropolitana. 

Escenario 2. BRT en los principales corredores 
viales metropolitanos 

La introducción de BRT en Acceso Norte, Acce-
so Oeste, Av. Rivadavia, Av. Yrigoyen y Au. 25 
de Mayo, y la consecuente mejora del 30% en 
los tiempos de viaje de los colectivos provoca-
rían un mayor uso del transporte público auto-
motor, que absorbería cerca de 160.000 nuevos 
pasajeros. Especialmente, esta medida lograría 
importantes mejoras en la descongestión al re-
ducir en 92.000 unidades (2,3%) la cantidad de 
automóviles que circulan en el AMBA. 

En particular, los nuevos BRT generarían 
una reasignación de tránsito desde Au. 25 de 
Mayo, y Av. Juan B. Justo hacia Av. Yrigoyen y 
ciertos tramos de Av. Rivadavia respectivamen-
te. Por otro lado, la línea de subtes A también 
reduciría su densidad de pasajeros, que serían 
absorbidos por el BRT de la Av. Rivadavia con el 
que compite en mismo corredor (mapa 6).

Mapa 6. 
Cambios en la cantidad neta de pasajeros 
por la introducción de BRT, en millones 
(Escenario 2)

Notas: el mapa presenta los aumentos netos de 
pasajeros en color verde y las reducciones en color 
rojo. El grosor de las líneas representa el peso de 
cada tramo en el total de pasajeros de la red. 
Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV). (2014)

El uso de automóviles caería en los corredo-
res donde se introducirían BRT. Por ejemplo, la 
cantidad de automóviles circulando en la Auto-
pista 25 de Mayo caería en 20.700 unidades (-18% 
que la actualidad); en Acceso Oeste, otras 20.700, 
(-9,3%); en Avenida Rivadavia en 16.000 (-9,5%); y 
en Acceso Norte, 12.600 (-4,7%). (Ver mapa 7).

BRT

Ferrocarriles
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Cambios en la cantidad neta de pasajeros 
en automóvil por la introducción de BRT 
(Escenario 2)

Notas: el mapa presenta los aumentos netos de 
pasajeros en color verde y las reducciones en color 
rojo. El grosor de las líneas representa el peso de 
cada tramo en el total de pasajeros de la red. 
Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV). (2014)

Sin embargo, esta medida también tendría 
impactos en el uso de la red ferroviaria. Los 
trenes metropolitanos perderían 24.000 pasa-
jeros; en su mayoría en la línea Once-Moreno, 
que pasarían a viajar en el nuevo BRT de Acceso 
Oeste y Avenida Rivadavia. 

Escenario 3. Más BRT y mejora de la 
calidad del servicio de ferrocarriles

Por último, CIPPEC simuló la implementación 
de la mejora generalizada de los ferrocarriles del 
AMBA junto con la introducción de BRT en los 
principales corredores viales. 

Considerando la totalidad de la red metropo-
litana de transporte, este escenario de mejora 
generalizada permitiría reducir el uso de au-
tomóvil particular en 127.000 vehículos (3%). 
También generaría una caída de 14.000 pasaje-
ros en el subterráneo. En contraste, los colecti-
vos incorporaría 123.000 pasajeros (2,2%), y los 
trenes, cerca de 70.000 pasajeros. 

Como resultado, este escenario reduciría la 
congestión en los principales accesos y corre-
dores del AMBA. En particular, disminuiría la 
cantidad de pasajeros en Au. Bs. As. – La Plata, 
Av. Del Libertador; Ruta 7 y Acceso Oeste. En 
contraposición, aumentarían los pasajeros en 
la Av. Yrigoyen, Av. Rivadavia y ciertos tramos 
del Acceso Norte (ver mapa 8).

Mapa 8. 
Cambios en la cantidad neta de pasajeros 
por la introducción de BRT y la mejora 
de la calidad del servicio ferroviario, en 
millones (Escenario 3)

Notas: el mapa presenta los aumentos netos de 
pasajeros en color verde y las reducciones en color 
rojo. El grosor de las líneas representa el peso de 
cada tramo en el total de pasajeros de la red. 
Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV). (2014)

En los corredores donde se introducirían los 
BRT aumentaría en promedio la cantidad pasa-
jeros de colectivo en un 21%. En cambio, la can-
tidad de pasajeros de colectivo disminuye en el 
resto de los corredores un -10% promedio. Esta 
caída se debe a un efecto de sustitución de co-
lectivos de estos corredores por colectivos en los 
corredores que mejoraron el tiempo de servicio.

Mapa 9. 
Cambios en la cantidad neta de pasajeros 
en colectivo por la introducción de BRT 
y la mejora de la calidad del servicio 
ferroviario, en millones (Escenario 3)

Notas: el mapa presenta los aumentos netos de 
pasajeros en color verde y las reducciones en color 
rojo. El grosor de las líneas representa el peso de 
cada tramo en el total de pasajeros de la red. 
Fuente: CIPPEC, sobre la base la Subsecretaría de 
Transporte de la CABA (2014), ENMODO (2010), 
INTRUPUBA (2007) y Dirección Nacional de Viali-
dad (DNV). (2014)

AMBA
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bién lograrían incorporar pasajeros a los trenes 
metropolitanos en un 6% en el total de la red, 
equivalentes a cerca de 70.000 pasajeros. Todos 
los servicios metropolitanos de trenes sumarían 
pasajeros: 15.000 nuevos usuarios en Once-Mo-
reno; 12.000 respectivamente en Constitución-A. 
Korn, Retiro-Villa Rosa y Retiro-Tigre; 8.000 en 
Lacroze-Lemos; y 5.000 en Constitución-La Pla-
ta; 4.000 en BsAs - González Catán. Individual-
mente, esta suba representaría entre un 7% y un 
15% de aumento en la cantidad de pasajeros de 
cada ramal.

Este escenario, al combinar con mejoras en 
los trenes, permitiría reducir aún más la canti-
dad de automóviles particulares que los otros 
dos escenarios. A su vez, el incremento de pasa-
jeros en colectivos sería más moderado que en 
el escenario 2, ya que algunos usuarios elegirían 
sustituir con el tren. En este sentido, esta políti-
ca permitiría una mayor descongestión y favo-
recería la recuperación del servicio ferroviario 
metropolitano.

Conclusiones

En la última década, el sistema de transporte 
del AMBA experimentó un fuerte aumento en 
la demanda de movilidad. Este incremento fue 
canalizado a través de una suba en la participa-
ción de los colectivos y, en particular, del auto-
móvil privado en el total de viajes. En paralelo, 
el peso relativo de los ferrocarriles sufrió una 
marcada caída.

Este patrón de movilidad produjo un eleva-
do nivel de congestión en nodos críticos de la 
red de transporte metropolitana. En especial, 
el predominio del autotransporte particular 
acrecienta los problemas de contaminación, 
accidentes, consumo energético y costo eco-
nómico del tiempo. 

Recientemente, el GCABA y el Gobierno 
Nacional comenzaron a implementar políticas 
destinadas a mejorar el transporte público me-
tropolitano. En la CABA comenzó a funcionar 
una red de BRT aun en expansión, que incluso 
contempla iniciativas conjuntas con algunos 
municipios colindantes. El Gobierno nacional 
cambió la orientación de sus inversiones prin-
cipales en el transporte del AMBA pasando de 
obras viales durante la última década a inversio-
nes en los ferrocarriles metropolitanos. 

CIPPEC analizó tres estrategias de mejora 
del transporte público del AMBA aplicando un 
modelo simplificado de transporte que simula 
los efectos agregados y en modos y tramos es-
pecíficos. En particular, identificó la capacidad 
de cada estrategia de orientar pasajeros desde 
el automóvil particular hacia el transporte 
público, de forma de reducir la congestión del 
sistema de transporte del AMBA.

Según las simulaciones de CIPPEC, una 
mejora sustancial de la calidad del transpor-
te ferroviario produciría la incorporación de 
115.000 nuevos pasajeros a los ferrocarriles. 
Este resultado permitiría sacar de circulación a 
44.000 automóviles particulares. Asimismo ab-
sorbería casi 55.000 usuarios diarios del colecti-
vo, contribuyendo así a retraer la motorización.  

Por otro lado, la implementación de BRT en 
los principales corredores viales del AMBA 
podría generar una reducción aún más signifi-
cativa de la congestión. Los resultados de las 
simulaciones sugieren que 92.000 automóviles 
dejarían de circular por la red vial metropolita-
na. En paralelo, aumentaría el uso el transporte 
automotor de pasajeros en 170.000 usuarios. 

La reducción más importante del transpor-
te automotor particular ocurriría al combinar 
la introducción de BRT en los principales co-
rredores viales y una mejora de la calidad del 
servicio ferroviario. CIPPEC estima que esta 
política permitiría reducir el uso del transpor-
te automotor particular en casi 130.000 vehí-
culos, una caída del 3%. A su vez, permitiría una 
recuperar casi 70.000 pasajeros del sistema fe-
rroviario y sumar 123.000 usuarios a los colectivos.

Este resultado es relevante a la hora de esta-
blecer prioridades de corto plazo en un marco de 
restricciones de financiamiento, como es proba-
ble que enfrente el próximo gobierno nacional. 
Sin embargo, en el largo plazo, el AMBA deberá 
encarar un programa de mejora estructural de 
la calidad del servicio y la red física de transporte. 

En todos los casos, un plan realista que bus-
que dar soluciones integrales a los problemas de 
transporte metropolitano, deberá contemplar 
la planificación e implementación articulada de 
las políticas entre las distintas jurisdicciones in-
volucradas. 

Si bien se trata de un ejercicio simplificado, el 
análisis aporta conclusiones relevantes. Futuras 
líneas de investigación deberían incluir varia-
bles como la asequibilidad económica, la calidad 
integral y el confort del sistema de transporte 
metropolitano. 
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Descripción de los datos utilizados

Para construir el esquema simplificado de la red de transporte del AMBA, CIPPEC trabajó con tres 
bases de datos principales: una matriz de origen-destino de viajes y tiempos, y dos bases comple-
mentarias, que permiten construir un esquema de las redes vial y ferroviaria. Las bases se describen 
a continuación:

1. Matriz de macrozonas de ENMODO: es una matriz de origen-destino de viajes y tiempos para el 
AMBA elaborada por la Subsecretaría de Transporte de la CABA, sobre la base de ENMODO (Encues-
ta de Movilidad Domiciliaria). ENMODO es una encuesta de los patrones de movilidad, realizada a 
70.000 individuos (23.000 hogares) de la CABA y 27 distritos del GBA en 2010. 
Releva la cantidad de viajes semanales, modos de transporte, horarios de viaje y gastos en transporte, 
tiempo incurrido, entre otros datos, y las características socioeconómicas de una muestra represen-
tativa de hogares metropolitanos. Si bien la matriz provee información sobre el transporte privado 
en el AMBA, no contiene datos sobre el transporte público por modo o información sobre los corre-
dores y tramos por las que los pasajeros se mueven entre orígenes y destinos. 

2. INTRUPUBA (Investigación de Transporte Urbano Público de Buenos Aires) es una encuesta 
de pasajeros publicada por la Secretaría de Transporte de la Nación en 2009. Analiza los viajes en los 
diferentes medios de transporte público del AMBA, sobre la base de encuestas realizadas entre 2006 
y 2007. INTRUPUBA permite distinguir la cantidad de pasajeros por modo de transporte público y 
además, obtener la densidad crítica de la red ferroviaria. La principal limitación de esta base es que 
no contiene información de viajes en automóvil privado. De este modo, INTRUPUBA y la matriz 
ENMODO proveen información complementaria.

3. Tránsito Medio Diario Anual (TMDA): provisto por la Dirección Nacional de Vialidad y la Direc-
ción Provincial de Vialidad para 2013. Esta información permite analizar los volúmenes y la distribu-
ción del transporte automotor (ej. autos, ómnibus y transporte cargas) en AMBA. Para transformar 
los datos de TMDA en cantidad de pasajeros de forma de hacerlos compatibles con la información 
provista por ENMODO e INTRUPUBA, CIPPEC utilizo los factores de ocupación de la CNRT. 

A partir de las bases de datos descritas, el equipo de CIPPEC definió la estructura de la red y los 
flujos de transporte del AMBA. Con ese fin, primero, digitalizó las bases de ENMODO, INTRUPUBA y 
TMDA. La digitalización consistió en transformar las bases originales matriciales alfa-numéricas en 
bases especializadas y georreferenciadas con gráfica digital vectorizada. 

Luego, CIPPEC reorganizó y reestructuró las bases de datos con el objetivo de adecuarlas entre sí. 
En particular, CIPPEC compatibilizó la cartografía de ENMODO con el resto de las fuentes de infor-
mación. Dado que los datos de ENMODO estaban organizados en macrozonas, CIPPEC superpuso la 
matriz de origen-destino de ENMODO con información georeferenciada de la redes vial y ferroviaria 
del AMBA. El objetivo era expresar la base por macrozonas (polígonos) en un lenguaje vectorial de co-
rredores. Para pasar de polígonos a corredores, fue necesario establecer diversos supuestos, repartos 
y asignaciones de coeficientes para asegurar la compatibilidad entre las dos fuentes de información. 

Por último, el equipo de CIPPEC modelizó la cantidad de pasajeros por tramo de la redes ferro-
viaria, subte y vial de pasajeros del AMBA. En el caso del transporte automotor de pasajeros, CIPPEC 
convirtió los datos de TMDA a pasajeros, a través del uso de los factores de ocupación promedio 
provistos por la CNRT y el Gobierno de la CABA. 

Un modelo simplificado de la red de transporte del AMBA

Para la simulación de los potenciales impactos de los escenarios de mejora del transporte público, 
CIPPEC empleó un modelo simplificado de la red de transporte del AMBA. El modelo permite ana-
lizar de manera esquemática el impacto agregado y sobre corredores específicos de mejoras en la 
calidad del servicio de transporte público de pasajeros en la región metropolitana.  

El modelo asume que la cantidad total de pasajeros transportados es constante, y en consecuen-
cia, los resultados reflejan reasignaciones de pasajeros entre tramos o modos de transporte público 
y/o privado. El modelo tiene tres (3) componentes principales: (I) una red de transporte con conges-
tión; (II) un pasajero individual que busca minimizar el costo de viaje, y (III) una función de costos. A 
continuación, describimos cada uno de estos componentes.
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Es una red con congestión compuesta por tres vectores, nodos (N), arcos (A) y demandas (D):

• N = (n1, n2,…, nh) son los h nodos, es decir, los puntos entre los que existe un medio de transporte.
• A = (a1, a2,…, am) son los m arcos que representan caminos que conectan, para el s-ésimo arco, el nodo 
is con el ks. Existe un costo c(as) asociado con cada arco en función del medio de transporte y del flujo 
de demanda fs que circulan sobre él. El costo es aproximado por los tiempos de viaje con congestión 
entre nodos. 
• D = (d1, d2,…, dn) son las n demandas, que indican la cantidad de pasajeros, para la z-ésima demanda, 
que deben ir del nodo jz al nodo lz. 

A partir de la red de transporte definida de esta manera, el pasajero debe elegir entre distintas ru-
tas alternativas para trasladarse del nodo de origen al nodo de destino. La suma de las decisiones in-
dividuales de los pasajeros que utilizan la red determina, a su vez, el flujo de pasajeros asociado a cada 
arco. Una ruta es un vector r = (ar1,ar2,…,arxr) entre los nodos a y b como una combinación ordenada 
de xr arcos, donde el origen del primero es a, el destino del último b, y para cualquier i < x, el destino 
del (i-1)-ésimo arco es el origen del i-ésimo. Además, fr es el flujo de demanda que circula sobre la ruta.

A partir de este conjunto de parámetros, el modelo determina endógenamente el vector de rutas 
para cada flujo de demanda z, RZ = (rz

1, r
z

2,…, rz
qz), que representa las qz rutas que conectan el origen 

de la demanda con su destino. 

(II) El pasajero

El pasajero individual toma a la red de transporte y al comportamiento del resto de los pasajeros 
como datos exógenos al modelo. A partir de estos parámetros, demanda un viaje entre dos nodos, eli-
giendo la ruta de menor costo entre todas las posibles rutas que conectan estos nodos. Formalmente,  
esta decisión de minimización del pasajero individual puede representarse de la siguiente manera:

(1)

Donde 
z
ri

a corresponde al t-ésimo arco que compone la i-ésima ruta que cubre la z-ésima deman-
da. A partir del problema del pasajero y la estructura de la red de transporte definida anteriormente, 
definimos un equilibrio de Wardrop como un vector de flujos sobre los arcos, ),...,,( **

2
*

1
*

mffff =
que, dado el vector de flujos de demanda f* ,  cumple con tres condiciones. 

Primero, todos los pasajeros iz que conforman la demanda z de viajes resuelven el problema 
de minimización de costos definido en (1) para realizar el viaje deseado por la ruta elegida entre dos 
nodos. Segundo, la demanda cumple con la condición de consistencia agregada que determina que 
la suma de los pasajeros iz que recorren las rutas equivale en forma perfecta a la demanda de viajes. 
Formalmente, esta condición puede representarse de la siguiente manera:

(2)

Tercero, la condición de consistencia agregada establece, a su vez, el agotamiento de las posibili-
dades de arbitraje entre rutas. Estas tres condiciones determinan que la demanda de cada arco sea 
equivalente a la suma de los pasajeros transportado de las rutas que lo componen. Formalmente, 
esta condición puede representarse de la siguiente manera:

(3)

{ }∑
=

=∈

z
i

z
izz

i

xrt

t
trRr

ac
1

)(min

∑
=

=
z

z
i

q

i
zr df

1

∑
∋

=
ra

ar
i

i
ff

*
*



D    C13(III) Función de costos

El modelo utiliza la función de costos propuesta por Departamento de Vialidad de los Estados Uni-
dos (1964): 

(4)

Donde, )( aa ft  es una función no negativa y no decreciente del tiempo necesario para atravesar 

el arco a dado el flujo f que circula por dicho arco; 0
at es el tiempo de viaje de una red sin congestión;  

ac  es la capacidad de que posee el arco a; y  ηθ ,  son parámetros de ajuste por la congestión. Si-

guiendo a la literatura internacional, asumimos que 1=θ  y 5,1=η .
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problemas hasta el momento dejados de lado sean visibilizados y considera-
dos por los tomadores de decisiones.

Por medio de sus publicaciones, CIPPEC aspira a enriquecer el debate públi-
co en la Argentina con el objetivo de mejorar el diseño, la implementación 
y el impacto de las políticas públicas, promover el diálogo democrático y 
fortalecer las instituciones.
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