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ESTUDIO ESTRATEGICO PRELIMINAR

ACCESOS A LA REGION METROPOLITANA
DE BUENOS AIRES

EL TRANSPORTE FERROVIARIO Y
LOS SUBTERRANEOS

I - Introduccion

El Instituto de Transporte de la Academia Nacional de Ingenieria se
propuso el estudio del problema de los accesos en la Region Metropolitana
de Buenos Aires (RMBA) dentro de su programa de estudios para 2011. Los
temas a tratar comprendian:

» Saturacion de accesos viales y sus paliativos.
» Tramos faltantes criticos de conexién de la red de autopistas.

» Soluciones eficientes mediante transporte masivo ferroviario.

La congestion en los accesos viales a la Ciudad de Buenos Aires ha ad-
quirido una gravedad extrema, dificil de encontrar en otras grandes urbes
del mundo. La congestion (nivel de servicio F segtin el Manual de Capaci-
dad de Caminos del Transportation Research Board) ya es alcanzada en
todos los accesos principales, durante dos a tres horas diarias en cada sen-
tido en dias habiles, y en el retorno hacia el centro en dias festivos. Las ra-
zones son claras. El parque automotor en la Region Metropolitana ha cre-
cido a un ritmo superior al 10% anual en los ultimos ocho anos, sin que
haya habido ampliaciones significativas de capacidad ni incorporacién de
nuevas autopistas. Ademas, el desarrollo residencial de familias de medios
y altos ingresos, se ha desplazado fuertemente a zonas periféricas, sin que
haya sido acompafnado de un movimiento de similar intensidad de oficinas
y actividades laborales.
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A diferencia de lo ocurrido en grandes ciudades de paises desarrolla-
dos, el transporte masivo ferroviario, en superficie o subterraneo, no ha
cumplido en Buenos Aires la funciéon de absorber la mayor demanda de via-
jes. Luego de un sensible mejoramiento durante la década del noventa, las
distintas concesiones ferroviarias del area declinaron su calidad y capaci-
dad de servicios en los ultimos ocho anos. Las inversiones y la operacion se
resintieron luego de la ruptura unilateral por el estado de las reglas con-
tractuales y del posterior congelamiento de las tarifas. Las compensaciones
a través de subsidios no crearon los incentivos adecuados, ni tampoco el
propio estado concurrié a realizar las inversiones que subsanaran la deca-
dencia.

Como consecuencia de esto los tiempos medios de viaje se han prolon-
gado y se han potenciado otros costos derivados de la congestiéon vehicular.
No hay un calculo preciso del consumo adicional de combustibles o de la
mayor contaminacién atmosférica, pero sin duda son muy importantes.

La incorporacién de nuevos trazados de autopistas no parece posible.
Solo puede pensarse en algunos tramos de interconexién, como es el caso de
la Autopista Riberenia, que es absolutamente necesaria, en el completa-
miento del trazado de cintura de la ruta provincial 6 y en la conclusion del
tercer anillo denominado autopista Camino del Buen Ayre.

La penetracion con nuevas autopistas dentro de los limites de la ciu-
dad tendria un muy alto costo de expropiaciones y siempre encontraria la
gran dificultad de evacuar el trafico hacia la red urbana en sus terminacio-
nes cercanas al radio céntrico. Por lo tanto hay restricciones para ampliar
las capacidades de las autopistas existentes que acceden desde la periferia,
aunque fisicamente algunas de ellas puedan aceptar algin carril adicional.

Por todas estas circunstancias, la solucién al actual congestionamiento
vial en los accesos pasara necesariamente por el transporte ferroviario. Es-
te ultimo tema es el que esta desarrollado en este documento.
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IT -
gion Metropolitana

El crecimiento de la demanda de transporte en la Re-

En los ultimos 40 anos la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires crecio
desde unos 8.900.000 habitantes en 1972 a los 13.000.000 actuales. Con-
centra mas de la tercera parte (37%) de la poblacién del pais. Es una de las
mayores areas urbanas de América Latina y el centro principal de activi-
dad administrativa, economica, industrial y social de la Argentina. La po-
blacién sigue aumentando en las areas periféricas de la regién y la pro-

blematica del transporte parece olvidada por muchas jurisdicciones.

|:| Partidos

Exaltacon
dela
Cruz

Hemadas

My

Brandsan

[ ] Area de Estudio

La Plala

Ilustracién 1: Area de estudio (fuente: INTRUPUBA)
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El area comprende un grupo de partidos de la Regiéon Metropolitana,
seleccionados en funcién de la continuidad de la trama urbana y de la can-
tidad de poblaciéon. Asi, en los partidos seleccionados reside mas del 90 %
de la poblacién de la Region. Abarca la Ciudad de Buenos Aires y 27 parti-
dos de la Provincia de Buenos Aires, a saber: Vicente Lopez, San Isidro,
General San Martin, Tres de Febrero, Hurlingham, Ituzaing6, Morén, La
Matanza, Lomas de Zamora, Lanus, Avellaneda, Quilmes, Almirante
Brown, Esteban Echeverria, Ezeiza, Merlo, Moreno, San Miguel, José C.
Paz, Malvinas Argentinas, San Fernando, Tigre, Escobar, Pilar, Presidente
Peron, Florencio Varela y Berazategui.

Objetivos

Este estudio preliminar se enfoca en la participaciéon ferroviaria, es
decir las lineas suburbanas de trenes, el subterraneo y la idea del RER
(Red Expreso Regional). Actualmente la idea predominante es transferir
personas que suelen utilizar el automovil, hacia el ferrocarril a fin de re-
ducir la congestion vial y mejorar el cuidado del medio ambiente (lo que no
parece haber sido una prioridad durante los ultimos anos). La meta es
transformar el sistema ferroviario en la verdadera columna vertebral del
sistema de transporte publico de pasajeros de la Region.

Particion modal de la demanda
en 2008 en la RMBA

M Buses

M Trenes Suburbanos
H Metro

W Taxi

m Charters

m Auto particular
6%

1% 4% 4%

Ilustracion 2: Participacion modal en la RMBA en 2008
(fuente: ppt de Guillermo Krantzer)
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Con datos de 2008, hay unas 10 millones de personas que utilizan el

auto particular, sobre un total de 22,4 millones de pasajeros por dia en la

Regién. La participacion modal del auto particular alcanza asi casi el 50%

mientras que los sistemas guiados representan solamente un 10 %.

III - Relevamiento de informacion fisica

Infraestructura ferroviaria

La red ferroviaria de superficie de la region metropolitana de Buenos

Aires esta integrada por 7 lineas, todas con origen en la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires (CABA) y con la mayor parte de su tendido en el Gran

Buenos Aires. Tiene un desarrollo de 833 km, de los cuales 164 km, es decir

L

()
@
@
@

REFERENCIAT

Linga Transportes Metrepefitants Roca
Linea Tramportes Metropalitancs 5.M
Linea Transp. Metrop. GBelgrano Sur
Linea Trenes de Bugnes Aires Sarmiznts
Linea Trenes de Buencs Aires Mitre
Metiovias 5.4

Ferrovias 5.4,

Lines UEPFP

Tren e la Costa

F.C Belgrano 5.0

Ferreswr Reca 5.4,

Muewe Centrel Argenting 5.4,

Buenos Aires al Pacifico 5.4.
Fermecaril Mesopotamico 5.4

< LA PLATA

RIO

LD.0047

Ilustracion 3: Red de ferrocarriles de la
Region Metropolitana de Buenos Aires

Y INTRUPUBA, p. 35

el 18%, estan electrificados,
uniendo mas de 250 estaciones
con 5 terminales en el centro de
la region.

La red ferroviaria se completa
con el Tren de la Costa cuya
traza, paralela a la ribera, se
desarrolla integramente en la
zona norte del Gran Buenos Ai-
res, uniendo los partidos de Vi-
cente Lopez, San Isidro y Tigre.

En el ano 2006, la cantidad de
pasajeros pagos transportados
ascendi6 a 433 millones.
Ademas, el ferrocarril repre-
sentaba un 15% del transporte
publico en 2006 (en cambio, los

colectivos representaban un
74% y el subte, un 11%)!.
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel
B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP 44
B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700
HP 74
B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP 46
TOTAL = 164
B.2 - Parque de coches eléctricos
B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 638
B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados -

Tipo R 67
B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 46
TOTAL Coches Eléctricos= 751

B.5 - Parque de coches motores motrices

B.5.1 Parque de coches motores remolcados 12

B.5.2 Parque de coches motores intermedios 8

B.5.3. Parque de coches motores cabinas 11
TOTAL = 31
B.6 - Parque de coches remolcados

B.6.1 Parque de coches clase tinica 375

B.6.2 Parque de coches furgén clase tnica 139

B.6.3 Parque de coches clase tinica cabina 16

B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Tu-

rista+Pullman) 102
TOTAL = 632
B.7 - Parque de locotractores 7
B.8 - Parque de vagones de servicios inter-
nos 91

Tabla 1: Material rodante ferroviario total en 2010 (fuente: CNRT)

El sistema de los ferrocarriles metropolitanos de superficie es propie-
dad del Estado y operado por tres concesionarios: Trenes de Buenos Aires
S.A. para las lineas Mitre y Sarmiento, Metrovias S.A. para la linea Urqui-
za, y Ferrovias S.A.C. para la linea Belgrano Norte. Las lineas San Martin,
Belgrano Sur y Roca son operados por la Unidad de Gestién Operativa Fe-
rroviaria de Emergencia (UGOFE), conformada por las empresas Ferrovias
S.A.C., Metrovias S.A. y Trenes de Buenos Aires S.A., que opera por cuenta
y orden del Estado Nacional.
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Las principales caracteristicas de las lineas ferroviarias suburbanas:
la infraestructura ferroviaria, el material rodante y el recorrido de cada
linea se presentan en anexos. En el total, se tiene:

Infraestructura a diciembre de 2010

A.l - Longitud de lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1Con via simple (1) 168,53

A.1.2 Con via doble o maltiple (2) 450,45
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1Con via simple (3) 10,30

A.2.2 Con via doble o maltiple (4) 184,35
Total (1) +(2) +(3) + (4) = 813,63
A.3 - Long. de vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 1.091,82

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 255,43
A4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 378,88

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 53,07
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 1.470,70
A5 - Nimero de estaciones en explotacion (cantidad) 175
A.6 - Nimero de paradas en explotacion (cantidad) 71
A.7 - Nimero de apeaderos en explotacion (cantidad) 14
Total = 260
A.8 - Pasos a niwel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 153

A.8.2 Barreras automaticas (2) 349

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 4

A.8.4 Con cruzde San Andrés (4) 138

A.8.5 Sin sefializacion (5) 7
A.8.6 Total (1) +(2) +(3) +(4) +(5) = 651
A.9 - Pasos \ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 135

A.9.2 Sobre nivel (2) 90

A.9.3A nivel (3) 680
A9.4. Total (1) +(2)+(3) = 905
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 29

A.10.2 Sobre nivel (2) 60

A.10.3 A nivel (3) 310
A.10.4. Total (1) +(2) +(3) = 399
A.11 - Sefialamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automético (1) 315,61

A.11. Sin sefialamiento 7,32

A.11.2 Manual (2) 460,90
A11.3. Total (1) +(2) = 783,83
A.12 - Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 249,45

A.12.2 Bueno 524,25

A.12.3 Regular 491,11

A.12.4 Malo 228,85

Tabla 2: Infraestructura ferroviaria total en 2010 (fuente: CNRT)
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Infraestructura subterranea (subte y premetro)

La red de subterraneos y premetro de la Ciudad de Buenos Aires, de
alrededor de 42,2 km y 7,6 km respectivamente, se compone de 6 lineas (A,
B, C, D, E y H), uniendo 77 estaciones subterraneas y 15 de superficie. La
operacion de la totalidad de la red se encuentra concesionada por el Estado
Nacional al consorcio privado Metrovias S.A. En 2010, la cantidad de pasa-
jeros fue de 295 millones2.

Ilustracion 4: Red de subte y de
premetro de la Region Metropo-
litana de Buenos Aires
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Las principales caracteristicas de las lineas subterraneas, infraes-
tructura y material rodante de cada linea, son:

Infraestructura a diciembre de 2010

Red de Subterraneos Loopy |Subtotal | Tranvia [ Total
A | B | © I D I E | H Taller Premetro
Longitud de vias (en km)
Vias de servicio 17,4 20,7 8,9 20,9 19,4 4,2 0,0 91,5 15,2 106,7
Vias de maniobra 3,2 5,0 4,0 2,1 1,2 0,0 52 20,7 0,5 21,2
Vias en rampa 0,1 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,6 0,0 0,6
Total 20,8 26,2 12,9 23,0 20,6 4,2 5,2 112,8 15,7 128,5
Longitud de Iinea (en km) (entre estaciones cabecera)
| 872 [ 1034 | 444 | 1046 | 970 | 210 [ - | 4575 | 760 | 5335
NuUmero de estaciones
[ 6 [ 5 | o [ 6 | 15 [ 6 [ —— | 77 [ 15 | o
Tension eléctrica (en vce)
[ 1100 [ 600 | 1500 [ 1500 | 1500 [ 1500 [ - | — [ 750 |

Tabla 3: Infraestructura total del subte en 2010 (fuente: CNRT)

’ Datos de la CNRT
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Material Rodante a diciembre de 2010

Parque de coches eléctricos motrices

Coches eléctricos marca LA BRUGEOISE
Disponibles para el servicio 95
Puestos a disposicion del Concedente
Accidentados/Siniestrados
En Taller Polvorin

Total 104
Coches eléctricos marca MITSUBICHI

Disponibles para el servicio 128
Coches eléctricos marca SIEMENS

Coches motrices disponibles para el servicio 36

Coches motrices (babys) disponibles para el servicio 12

Coches motrices puestos a disposicion del Concedente 3

Coches remolque disponibles para el servicio 36

Coches remolque puestos a disposicion del Concedente 15
Total 102
Coches eléctricos marca FIAT

Coches motrices disponibles para el servicio 86

Coches motrices en transformacion a remolque 0

Coches remolque disponibles para el servicio 16
Total 102
Coches eléctricos marca GENERAL ELECTRIC

Coches motrices disponibles para el servicio 25

Coches motrices (babys) disponibles para el servicio 14

Coches motrices puestos a disposicion del Concedente
Coches motrices (babys) puestos a disposicion del Concedente

Coches remolque disponibles para el servicio 25

Coches remolque puestos a disposicion del Concedente 6
Total 79
Coches eléctricos marca MATERFER / FM

Coches motrices disponibles para el servicio 12

Coches parados en Talleres de Metrovias S.A. 5
Total 17
Coches eléctricos marca NAGOYA

Coches motrices disponibles para el servicio 52

Coches remolque disponibles para el servicio 26
Total 78
Coches eléctricos marca ALSTOM

Coches motrices disponibles para el servicio 64

Coches remolque disponibles para el servicio 32
Total 96
|Tota| material rodante | 706 |
|Materia| rodante disponible parael servicio | 659 |

Tabla 4: Material rodante del subte en 2010 (fuente: CNRT)



Otras infraestructuras

En la ciudad, operan otros dos tipos de medio de transporte con canal
propio de circulacion: el tranvia y el metrobus.

El Tranvia del Este es una linea tranviaria moderna ubicada en el
barrio de Puerto Madero. Circula en forma paralela a la Avenida Alicia
Moreau de Justo, entre las avenidas Independencia y Cérdoba, sobre una
via de trocha media montada paralelamente a la via de cargas de trocha
ancha que ocupan esa franja. Por el momento, hay solamente 4 estaciones
pero, existen planes para su extension incluyendo las terminales ferrovia-
rias de Retiro (en 2012), Constituciéon y Buenos Aires.

El metrobus es de inauguraciéon muy reciente. Este linea se ubica a la
largo de la Avenida Juan B. Justo, entre Liniers y Pacifico (Palermo), y cor-
ta las lineas de subte B (al nivel de Corrientes) y D (al nivel de Santa Fe),
uniendo 21 estaciones. Este proyecto permitira una reducciéon de tiempo de
viaje, una disminucién de la contaminacion y un aumento de la seguridad
vial. Ademas, su inversion inicial es veinte veces menor que la de un metro
y toma menos tiempo para ser construido.

metriibus By
' R
Recorrido 5 4
+ G e
Villa v Palermo
/.’_ “'“‘-
< Créspo .
.&m“ Villa Gral. ——
Mitre e ——
Villa e ;
Santa Rita i Caballito
..‘m'._
Versalles u___"'"' o
g T O L L
D | Villa Sarsfield
we E | jniers Luro T Q

TIlustracion 5: Recorrido del MetroBus
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IV - Congestion y accidentes

El uso del automovil en la RMBA es demasiado importante. El area
sufre de una dependencia del auto particular y eso provoca congestiéon, una
importante contaminacion del aire y gran cantidad de accidentes que in-
cluyen peatones.

Como resultado de la rapida motorizacién, la congestion se observa
de manera diaria en horas pico y por lapsos extensos, en las vias principa-
les y en las autopistas de Buenos Aires. El limite de capacidad de esas vias
es alcanzado todos los dias y dificilmente se podria reducir el ingreso de
autos y camiones. La solucion vial a costo razonable esta agotada. Las nue-
vas ganancias de capacidad y la descongestion deberan lograrse en adelan-
te mediante inversiones preferiblemente orientadas a los modos masivos y
guiados.

El medio ambiente esta sufriendo por estos niveles de congestiéon au-
tomotor. Se suma el crecimiento de las emisiones de gases de efecto inver-
nadero y en consecuencia existe un verdadero desafio medio ambiental. Un
sistema de transporte sostenible requerira sin duda de los modos guiados
tanto para el transporte de pasajeros como para la movilizacién de cargas.

La Argentina esta retrasada en cuanto a una politica para reducir el
numero de accidentes y de muertos en sus carreteras. Esto se constata en
el cuadro de la Tabla 5.

La Argentina tuvo 7.364 fallecidos en 2009 en sus rutas para una po-
blacién de 40 millones de personas. En un mismo tiempo Francia tuvo poco
mas de 4.000 fallecidos para una poblaciéon de 66 millones de habitantes y
muchas mas carreteras en su red de transporte. Una comparacion similar
puede hacerse respecto de otros paises que han logrado estandares adecua-
dos de seguridad caminera. Eso se debe a varios factores como, la actitud
de las personas, la falta de infraestructuras de seguridad y sobre todo, en
las ciudades, por culpa de la prioridad que le fue dada a los automoviles y
los colectivos en el pasado. En efecto, el coche se vuelve ahora el medio de
transporte mas usado con el colectivo (particion modal de 45% para el au-
tomovil personal, 40% para el bus y 4% para el taxi en la Regién Metropoli-
tana de Buenos Aires). Las vias de la ciudad se hacen muy peligrosas para
todo tipo de usuario, tanto para los automovilistas como para los ciclistas o
los peatones.
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Tués sur la route '
Données récentes Tendances sur le long terme - variation
annuelle moyenne

Pays 2000 | 2008 | orouten | Bveluten | 2000-2009° | 1990-1999 | 1980-1989 | 1970-1979
.ﬁtrgt;ntinl;‘n 7,364 7,552 -2.5% 12% 2.2% - -
Australie 1,507 1,441 4.6% -17% -2.1% -3.0% -1.7% -0.9%
Autriche 633 679 -6.8% -35% -4 7% -4.0% -2.7% -1.8%
Belgique® 955 944 1.2% -35% -4 7% -3.8% -2.0% -3.0%
Cambodge® 1,717 1,638 4.8% 328% 17.5% - -
Canada 2,130 2,419 -11.9% -27% -3.4% -3.1% -2.8% 1.6%
République tchaque 901 1,076 -16.3% -39% -5.4% 1.3% -1.7% -4.0%
Danemark 303 406 -25.4% -39% -5.4% -2.3% -0.3% -5.4%
Finlande 279 344 -18.9% -30% -3.8% -4.4% 3.2% -5.2%
France 4,273 4,275 -0.05% -48% -6.9% -0.7% -1.8% -2.1%
Allemagne 4,152 4,477 -7.3% -45% -6.4% -3.8% -4.7% -3.4%
Grece® 1,456 1,553 -6% -29% -3.7% 0.4% 3.7% 3.4%
Hongrie 822 996 -17.5% -32% -4 1% -6.7% 3.2% 0.8%
Islande 17 12 41.7% -47% -6.8% -1.5% 1.3% 3.4%
Irlande 239 279 -14.3% -42% -5.9% -1.6% -2.2% I.4%
Israsl 314 412 -23.8% -31% -4.0% 1.2% 1.0% 0.8%
Italie® 4,050 4,731 -14.4% -43% -6.0% -0.7% -3.1% -2.3%
Japon 5,772 6,023 -4.2% -45% -6.3% -3.7% 2.7% -7.3%
Coréa* 5,838 5,870 -0.5% -43% -6.0% -3.0% 9.4% 71.7%
Lituanie® 370 499 -25.9% -42% -5.9% -3.2% -2.9% -2.0%
Luxembourg? 47 35 34.3% -38% -5.2% -2.2% -4.1% -4.2%
Malaisie® 6,745 6,927 3.3% 12% 1.2% - -
Pays-Bas 644 677 -4.9% -40% -5.6% -2.6% -3.4% -5.1%
Houvelle Zelande 384 365 5.2% -17% -2.0% -3.9% 2.7% -1.8%
MHorvege 212 255 -16.9% -38% -5.1% -1.0% 0.6% -2.7%
Pologne 4,572 5,437 -15.9% -27% -3.5% -0.9% 1.3% 5.9%
Portugal 840 885 -5.1% -55% -8.5% -3.1% 0.5% 4.9%
Slovenie 171 214 -20.1% -46% -6.5% -4.7% -0.1% 1.9%
Espagne 2,714 3,100 -12.5% -53% -8.0% -4.9% 4.1% 2.4%
Suade 358 397 -9.8% -39% -5.4% -3.1% 0.7% -3.8%
Suisse 349 357 -2.2% -4H% -5.7% -5.0% -3.3% -3.2%
Royaume-Uni 2,337 2645 -11.6% -35% -4.6% -4.5% -1.2% -1.7%
Etats-Unis 33,808 37,423 -9.7% -19% -2.4% -0.7% -1.3% -0.3%

BN =

Source : Forum International des Transports (Base de donnges IRTAD).

Hombre de tués enregistrés par la police. Tues a 30 jours. Lituanie: Tugs a 7 jours pour 1990.
Donnges provisoires pour 2009.

2000-2008 pour le Canada. 2004-2009 pour l"Argentine.

Pays on cours d’adhesion. Les données sont en cours de validation.

Tabla 5: Comparacion de la cantidad de fallecidos sobre las rutas de paises del
OCDE (fuente: Foro Internacional de los Transportes del OCDE, 2010)

Durante el ano 2010 (sin las cifras de diciembre), hubo en la Ciudad

Auténoma de Buenos Aires 92 muertos y 9.961 heridos en unos 9.239

hechos, lo que es muy importante solamente para la CABA. En el afnno 2009,

en Paris, hubo solamente 45 muertos y 9.183 heridos en unos 7.990
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hechos3. En Francia se toma en cuenta los muertos hasta 30 dias después
del accidente, por lo tanto, con el mismo método, las cifras de Buenos Aires
podrian ser mas importantes.

Los peatones son victimas de estos hechos de transito en mayor pro-
porcién que en paises donde se respetan sus privilegios de cruce.

Estas cifras se refieren exclusivamente al transito vial en la CABA.
No incluyen los accidentes debidos a los cruces a nivel ferroviarios. En efec-
to, la interferencia ferro-vial se expresa por 650 pasos a nivel para vehicu-
los y peatones y 340 pasos habilitados sélo para peatones. En estos cruces
ocurren unos 700 siniestros cada ano, con alrededor de 350 muertos.
Ademas de demorar el servicio de trenes, estos cruces se vuelven una ver-
dadera fuente de congestion del transito (el detalle de los cruces esta en los
anexos del segundo capitulo).

La calidad y alcance de la informacion sobre accidentes en la Argen-
tina es muy limitada

» Las estadisticas no incluyen los siniestros sucedidos en terrenos fe-
rroviarios, como pasos a nivel de vehiculos y personas, o cruces pea-
tonales.

> El seguimiento de las victimas dentro del sistema hospitalario es
insuficiente.

> No se registra la gravedad de las lesiones.

» No se dan datos sobre el estado del camino, ni la situacion climati-
ca, ni el lugar de ocurrencia (curva, rotonda,...) de los accidentes.

Esta falta de rigor no permite hacer comparaciones faciles con otros
paises. Los estandares internacionales siguen un verdadero procedimiento,
a diferencia de los argentinos.

? Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére, La sécurité routiere en France — Bilan de I'année
2009
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V - Demanda

La poblacion de la RMBA no sb6lo aumenta persistentemente sino que

este aumento se acompana de un fenémeno de dispersiéon urbana. El censo

en 2010 confirmé la tendencia de desconcentracién de la RMBA que se ven-

ia dando desde 1970. La propia ciudad de Buenos Aires ha reducido su po-

blaciéon desde 2001 en 104.000 personas y tiene hoy menos habitantes que

en 1947.

Almirante
Brown
Avellaneda
Berazategui
La Matanza

Merlo

Tigre

Quilmes

Tres de Fe-
brero
Vicente
Lopez
Pilar

Moreno
San Martin
E. Eche-
verria
F. Varela
San Fer-
nando

Escobar

Pte. Peron

1970
245017

337538

127740

659193

188868

152335

354976

313460

285178

30836

1980

331919
(+35,46%)
334145
(-1%)
201862
(+58,02%)
949566
(+44,04%)
292587
(+54,92%)
206349
(+35,45%)
446587
(+20,51%)
345424

291072
47739
(+54,81%)

1991
450698
(+35,78%)
344991

244929
(+21,33%)
1121298

390858
(+33,59%)
257922
(+24,99%)
511234
349376
289505
(-0,53%)
84429
(+76,85%)
287715
406809
275793
254997
144763

128421

2001
515556

328980
(-4,64%)
287913

1255288

469985
(+20,24%)
301223

518788

336467
(-3,69%)
274082
(-5,32%)
130187
(+54,19%)
380503
(+32,25%)
403107
(-0,91%)
243974
(-11,54%)
348970
(+36,85%)
151131

178155
(+38,73%)
60191

2010
555731

340985
320224
1772130
(+41,17%)
524207
380709
(+26,39%)
580829
343774
270929
(-1,15%)

422830

163462

80791
(+34,22%)
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Tabla 6: Evolucion poblacional de algunos partidos dla RMBA entre 1970 y 2010
(poblacién y variacion) (fuente: censo 2010)

Se constata que en la mayor parte de los partidos de la RMBA, salvo
el partido de Vicente Lépez, hubo un fuerte crecimiento de la poblacion en-
tre 2001 y 2011. El fendmeno de desconcentraciéon de la poblacion se pone
de relieve al comparar las cifras de 1970 con las de 2011. En 40 anos, el
fenémeno se ha ido ampliando como lo demuestra el grafico siguiente, es-
pecialmente hacia los partidos mas alejados del centro:

2000000

1800000

1600000 / +— Almirante Brown
1400000 // == Avellaneda
1200000 == Berazategui

/ ===|a Matanza
1000000
/ —=Merlo
800000

/ —=0—=Tigre

600000

e uimes
400000 I —_— - ____....-____‘,'_"'_"‘..‘ Tres de Febrero
200000 _%‘_——-&_ Vicente Lépez
0 . . |
afio 1970 afio 1991 afio 2011

Ilustracion 6: Evolucion entre 1970 y 2011 de la poblacion en algunos
partidos de Buenos Aires

La desconcentraciéon aumenta las necesidades de transporte por en-
cima de la que ocasiona el mero crecimiento demografico.

Situacion del Metro en la cantidad de pasajeros transportados

La mayor parte de la infraestructura del metro de Buenos Aires data
del principio del siglo XX y se extiende solamente dentro de los limites de
la Ciudad. Conocié su mayor popularidad en los anos 50 (en 1949, trans-
portd 410.336.275 personas) como lo muestra el grafico que sigue. Hubo un
aumento importante de la cantidad de personas transportadas hasta 1950,
a medida que se desarrollaba la red de subte. Pero, entre los anos 50 y 90,
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perdid trafico (en 1990, se registré solamente 141.104.948 pasajeros). Sin

embargo, desde la concesion de la red al fin de 1990, hubo un nuevo creci-

miento, salvo la pequena caida después de la crisis de 2001.
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Ilustracion 7: Evolucion de la cantidad de pasajeros transportados desde la

inauguracion de la red en 1913 (fuente: CNRT)

El Metro presenta una
evolucion dispar y una intensi-
dad de uso diferente en cada
una de sus lineas.

Participacion por Linea en el Total de la Red

Linea C
20%

Ilustracion 8: Participacion de
cada linea de subte en 2010
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Ilustracion 9: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea A entre

1970 y 2010 (fuente: CNRT)
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Al contrario de las otras lineas, la linea A no muestra un crecimiento
muy importante desde la concesion de la red. En efecto, en 40 anos, la can-
tidad de pasajeros ha disminuido casi a la mitad. En 1970, la linea A movia
mas de 80 millones de pasajeros mientras que hoy quedan unos 50 millones
solamente. Desde hace 20 anos, esa cantidad oscila entre 30 y 50 millones
de pasajeros.
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Ilustracion 10: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea B entre
1970 y 2010 (fuente: CNRT)

La linea B es, hoy en dia, la mas utilizada por los portefnos con la
linea D. Su cantidad de pasajeros nunca bajé por debajo de los 40 millones
y es una de las lineas mas estructurantes de la red.
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Ilustracion 11: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea C entre 1970 y
2010 (fuente: CNRT)

La evolucion de la cantidad de pasajeros de la linea C semeja a la del
total de la red. Se pueden ver los mismos puntos maximos. Eso se debe a
una verdadera dependencia de esa linea en el conjunto de los viajes por
cumplir funciones de interconexién. Es la Ginica que corta todas las lineas
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histéricas y ademas une las estaciones ferroviarias de Retiro y Constitu-
cion, las dos mas importantes de la RMBA. Es la linea mas congestionada.

[vs]
o

(=]

o~
o

IS
=)

w
=}

Millones de Pasajeros
(9]
o

~
jum]

1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1985
1990
1991
1992
1993
1991
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

Ilustracion 12: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea D entre
1970 y 2010 (fuente: CNRT)

La linea D, que comunica con el norte de la ciudad, tiene una muy
buena demanda. Desde la concesién, su cantidad de pasajeros sigue cre-
ciendo y hace 6 anos que supera los 70 millones de personas transportadas.
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Ilustracion 13: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea E entre
1970 y 2010 (fuente: CNRT)

La linea E es la menos usada entre las cinco lineas histéricas del
subte porteno. No consigue atraer mayor cantidad de pasajeros a causa de
su recorrido hacia una zona de menor densidad residencial. Para mas deta-
lles, consultar el estudio de J.P. Martinez y R. Agosta titulado Un proyecto
en busca de su justificacion — El caso de la Linea E del subterrdaneo de Bue-
nos Aires.
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Evolucion de la cantidad de pasajeros en el premetro entre 1987
y 2010 (fuente: CNRT)

El uso del llamado Premetro depende principalmente de la frecuencia

de la linea E. Solia tener unos 2,5 millones en los anos 2000 pero esa cifra
ha bajado desde 2006. Hoy alcanza s6lo un millén de personas.
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Ilustracion 15: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea H entre

2007 y 2010 (fuente: CNRT)

La linea H es la mas reciente de la red: en efecto, fue inaugurada en

2007 y es la primera que preveia la ley 670 de 2001 de la CABA. Esa nueva

linea es la segunda linea transversal de la red hasta el momento.

Situacion de los trenes suburbanos al nivel de la cantidad de
pasajeros transportados

Los trenes suburbanos representan la principal alternativa a los au-

tomoviles, para ingresar a la Ciudad de Buenos Aires desde los diferentes

partidos de la RMBA. En efecto, esos trenes permiten comunicar con el

centro y representan una solucién mas econémica y menos contaminante.
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Sin embargo, el éxito de este sistema, que no es flexible, depende fuerte-
mente de la capacidad de disfrutar de una intermodalidad con los colecti-
vos y el subte, mediante numerosos centros de transbordos. En el ano 2010,
420 millones de personas viajaron en las 7 redes suburbanas, mientras que
en 1999, el nimero de pasajeros habia alcanzado unos 480 millones.
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Ilustracion 16: Evolucion de la cantidad de pasajeros transportados entre 1970
y 2010 (fuente: CNRT)

Participacion porLinea en el Total de la Red

Roca
31%

San Martin
12%

Belgrano Norte
10%

\—_Be\grano Sur
3%

Mitre
15%

™

Urquiza _____V
5%

Sarmiento
24%

Al igual que en el metro, la re-
particion de los pasajeros es
desigual: por ejemplo, las line-
as Roca y Sarmiento represen-
tan mas de un 50 % de los pa-
sajeros transportados en 2010.

Ilustracion 17: Participacion de
cada linea de tren en 2010
(fuente: CNRT)

De manera general, en todas las lineas, se notan dos caidas muy im-
portantes: una entre los anos 1990 y 1993, otra después de la crisis del
2001. El trafico consiguié crecer de nuevo entre estas dos caidas, aunque
con mas dificultad después del ano 2001. Solamente en el Belgrano Norte y
San Martin las recuperaciones fueron mas significativas. En los otros ca-

sos, se constatan evoluciones muy inestables.

Las lineas Roca, Sarmiento, Mitre y San Martin superaron cada una
50 millones de pasajeros en 2010, aunque en ellas se observa elevada con-
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gestién y demoras. Trataremos mas adelante esta cuestién que se relaciona
con la calidad del servicio y la capacidad.
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Ilustracion 18: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea Mitre entre
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Ilustracion 19: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea Sarmiento
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Ilustracion 20: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea Urquiza entre

1970 y 2010 (fuente: CNRT)
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Ilustracion 21: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea Belgrano Nor-

te entre 1982 y 2010 (fuente: CNRT)
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Ilustracion 22: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea San Martin en-

tre 1970 y 2010 (fuente: CNRT)
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Ilustracion 23: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea Belgrano Sur

entre 1982 y 2010 (fuente: CNRT)
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Ilustracion 24: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea Roca entre
1970 y 2010 (fuente: CNRT)

Las cifras de trafico del Tren de la Costa se reducen cada vez mas visto que
ese tren se vuelve mas turistico y es mas caro que el de la linea Mitre. Las
tarifas para una ida desde Olivos hasta Tigre son 10 pesos en el Tren de la
Costa (16 pesos para los extranjeros) contra 1,10 pesos en la linea Mitre.
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Ilustracion 25: Evolucion de la cantidad de pasajeros en la linea Tren de la
Costa entre 1995 y 2010 (fuente: CNRT)

Actualmente ninguna linea funciona a su mdximum historico de ca-
pacidad. Algunas estan muy lejos de este maximo, como la linea Mitre por
ejemplo. La mayoria de las veces, el maximo se alcanzé antes de la crisis de
2001.
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Cantidad de Cantidad de Maximo Relacion

Linea de entre

pasajeros en pasajeros en alcanzado
A0) 2010 (ano)

89.578.000

2010 y el
max.

tren

Mitre 81.731.509 60.705.609

(1971)
: 124.429.000
Sarmiento 111.518.129 100.121.793 (1975)

: 28.307.109 )
Urquiza 25.115.427 22.495.408 (2004) 79,5%
Belgrano 45.830.200 0

Norte 36.552.511 42.676.093 (2008) 93,1%
San Martin 49.591.786 49.955.545 51.016.000 97,9%
(1980)
Belgrano 16.343.350 0
Sur 16.343.350 12.760.576 (2000) 78,1%
155.344.676
Roca 155.041.358 130.819.414 (1999)

Tabla 7: Comparacion de las cantidades de pasajeros en 2000, 2010 y en el anio
del maximo registrado

VI - Capacidad y calidad del servicio del sistema
ferroviario —- metro

Situacion actual

Hoy se constatan muchas deficiencias en la red de transporte de la
RMBA. El servicio ferroviario se vuelve cada vez mas irregular y menos
confiable. Su calidad es distante de la observada en paises europeos o en
los Estados Unidos. Hay muchas quejas sobre el servicio ferroviario por fal-
ta de confort, demasiadas demoras y falta de regularidad, accidentes, etc.
La Comisiéon Nacional de Regulacién del Transporte (CNRT) registré en
2010 mas de 12.000 reclamos para el servicio ferroviario y mas de 8.000
para la red subterranea.
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Quejas por servicios ferroviarios

2010
( N
Distribucion de quejas por motivo
Accesos
Agentes 39
12%
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Informacion
1%
Seguridad
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50%
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Ilustracion 26: Distribucion de quejas por motivo en la red ferroviaria (fuente:
CNRT)

Quejas por servicios de Subterraneos
2010

Distribucion de quejas por motivo
Comportamiento
Venta de boletos de agentes
5% 4% Ambiente
1%

Seguridad
4%

Accesos
Servicio 44%

32%
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Ilustracion 27: Distribucién de quejas por motivo en el subte (fuente: CNRT)
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El viaje en tren constituye un verdadero fastidio en lugar de represen-
tar una solucion eficiente para ingresar o salir de la CABA. Vamos a tratar
algunas de esas problematicas que impiden al servicio ferroviario ser la
“columna vertebral” del sistema de transporte publico de la RMBA.

Capacidad del servicio

Se observa una oportunidad en cuanto a aprovechar la capacidad de
los ferrocarriles. En efecto, debe apreciarse la inmensa posibilidad de
transferir traficos desde el sistema automotor hacia el ferroviario. Basta
hacer una comparaciéon entre la cantidad de personas transportadas en pe-
riodo pico (actual y maxima) y la capacidad maxima de los trenes. La capa-
cidad se mide en pasajeros por periodo y corresponde al calculo siguiente:
numero de trenes en periodo pico x numero de coches por tren x capacidad
de cada coche.

La hipétesis es que en un periodo pico (4 horas durante el dia aproxi-
madamente), viaja el 40% del total de los pasajeros de un dia habil (basa-
da en estudios existentes). Se pueden observar los valores historicos de pa-
sajeros en hora pico. Las cifras son de la CNRT y presentan solamente en-
tre 1993 y 2010.

Maximo Maximo
alcanzado estimado Pasajeros
Lineade de pasa- de pasa- en dia

Pasajeros
en
periodo
pico en
2010

Relacion

tren jerosen jerosen habil en (%)

dia habil periodo 2010
(ano) pico

272.091 108.836

Mitre e e 195.349 78.140 71,8%
Sarmiento 3(72%388)0 1(52%'§§)2 318.329 127.332
Urquiza 9()2264(1)1; ?S(')%i; 74.672 29.869

B‘f\lﬁi‘:" 1(4.124(1)'(:)3;)0 ?2763)?;)3 134.273 53.709 93,0%

Msaiﬁn 18%'955)1 ?fé%%‘; 157.018 62.807 97,8%
Belsglfjno ‘(L;(')Z)%? g(')%})? 41.701 16.680
Roca 43%'953)1 13%‘38)4 399.084 159.634

Tabla 8: Comparacion del transito en hora pico en los ferrocarriles
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Las tablas que siguen presentan la comparacion entre la capacidad en
periodo pico de los trenes y la cantidad actual de personas transportadas
en periodo pico. Hay dos tablas diferentes para dos hipétesis de estudio:
por un lado, se consideran unos 6 pasajeros por m2en los coches y por otro
solamente 4 pasajeros por m2 (aumento del espacio y de la comodidad). Con
la hipétesis de 6 pax/m2, se obtiene la tabla siguiente:

Linea de Capacidad en Cantidad actual Relacion de
tren periodo pico con en periodo pico llenado (%)

6 pax/m? (pax/periodo)
(pax/periodo)

Mitre 178.750 78.140

Sarmiento 177.750 127.332 71,6%

Urquiza 66.000 29.869 45,3%

Belgrano 48.600 53.709 110,5%
Norte

San Martin 81.000 62.807 77,5%

Belgrano 33.840 16.680 49,3%

Sur
Roca 250.800 159.634 63,6%

Tabla 9: Comparacion entre la cantidad de personas en periodo pico y la capa-
cidad de los trenes (6 pax/m?)

Con excepcion del Belgrano Norte, se nota que hay una capacidad ex-
cedente importante en relacién con la cantidad de pasajeros transportados

actualmente.

Con la hipoétesis de 4 pax/m2, se obtiene la tabla siguiente:

Linea de Capacidad en Cantidad actual Relacion de
tren periodo pico con en periodo pico llenado (%)
4 pax/m? (pax/periodo)
(pax/periodo)

Mitre 119.405 78.140 65,4%
Sarmiento 118.737 127.332 107,2%
Urquiza 43.890 29.869 68,1%
Belgrano 32.400 53.709 165,8%

Norte
San Martin 54.108 62.807 116,1%
Belgrano 22.560 16.680 73,9%

Sur
Roca 167.534 159.634 95,3%

Tabla 10: Comparacién entre la cantidad de personas en periodo pico y la ca-
pacidad de los trenes (4 pax/m?)

37



Se observa que cuando se pretende mas comodidad, hay un verdadero
problema de capacidad para las lineas Sarmiento, Belgrano Norte y San
Martin.

Puntualidad y demoras

Uno de los mas importantes reclamos es que los trenes padecen re-
trasos y que la programacion no es satisfactoria y regular. Existe también
un problema con la cantidad de trenes anulados. Segun estadisticas de la
CNRT:

Regularidad Absoluta (Trenes Puntuales/Trenes Programados)
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Ilustracion 28 : Regularidad absoluta de los trenes entre 1993 y 2010
(fuente: CNRT)

Actualmente, solamente un 85% de los trenes programados son pun-
tuales (puntual quiere decir un tren que llega en hora o con menos de 5
minutos de retraso) mientras que entre 1995 y 2001, la relacién servicios
puntuales/servicios programados tenia valores superiores al 90%. Este
hecho demuestra un deterioro en la calidad de los servicios ofrecidos. Esto
ha provocado el descontento de la poblacién y la derivacién hacia otros me-
dios del trafico antes recuperado.
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Regularidad Global [Cump. De cantidad de trenes

Absoluta| Relativa [Programa] Progra- | Cancela-| Corridos [Puntuales| Atrasa-
afo [Punt/ProglPunt/CornCorr/Prog| mados dos dos
1993 | 77,25% | 88,66% | 87,14% | 652.012 | 83.876 | 568.136 | 503.702 | 64.434
1994 | 79,10% | 88,94% | 88,94% | 652.692 | 72.192 | 580.500 | 516.271 | 64.229
1995 | 90,87% | 93,81% | 96,87% | 670.674 | 20.974 | 649.700 | 609.465 | 40.235
1996 | 94,30% | 96,64% | 97,58% | 737.955 | 17.877 | 720.078 | 695.885 | 24.193
1997 | 95,79% | 96,88% | 98,88% | 790.693 | 8.880 | 781.813 | 757.408 | 24.405
1998 | 96,61% | 97,76% | 98,83% | 839.883 | 9.864 | 830.019 | 811.433 | 18.586
1999 | 96,56% | 97,46% | 99,07% | 870.787 | 8.103 | 862.684 | 840.798 | 21.886
2000 | 95,18% | 97,01% | 98,11% | 879.270 | 16.645 | 862.625 | 836.846 | 25.779
2001 | 93,81% | 96,78% | 96,93% | 910.295 | 27.927 | 882.368 | 853.923 | 28.445
2002 | 86,54% | 94,58% | 91,50% | 853.464 | 72.550 | 780.914 | 738.588 | 42.326
2003 | 85,70% | 91,46% | 93,70% | 771.252 | 48.788 | 722.641 | 660.949 | 61.692
2004 | 82,28% | 88,06% | 93,43% | 767.912 | 50.461 | 717.451 | 631.810 | 85.641
2005 | 82,75% | 86,65% | 95,50% | 760.240 | 34.216 | 726.024 | 629.078 | 112.000
2006 | 81,25% | 85,23% | 95,34% | 756.977 | 35.299 | 721.678 | 615.053 | 106.625
2007 | 78,56% | 82,88% | 94,79% | 775.619 | 40.411 | 735.208 | 609.358 | 125.850
2008 | 84,11% | 87,61% | 96,01% | 783.815 | 31.246 | 752.569 | 659.290 | 93.279
2009 | 86,40% | 88,92% | 97,17% | 796.035 | 22.547 | 773.488 | 687.788 | 85.700
2010 | 85,47% | 88,66% | 96,40% | 805.778 | 28.969 | 776.809 | 688.734 | 88.075

Tabla 11: Detalle del servicio de tren entre 1993 y 2010 (fuente: CNRT)

El problema de los accidentes ferroviarios

Una parte importante de los accidentes se debe a la interferencia fe-
rro-vial y ferro peatonal. Las estadisticas que siguen ponen de relieve la
amplitud de esos accidentes entre 1996 y 2010 en sus diferentes formas.

3.500

3.000

2.500

2.000 m— Accidontes

s

w— 505 MU LS
1.500

Beraomis Heriday
1.000

e — P—

e S

2008

1996 1997 1993 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 200% 2010

Ilustracion 29: Accidentes en la red ferroviaria entre 1996 y 2010
(fuente: CNRT)

39




La cantidad de accidentes, heridos y muertos es muy importante pa-
ra una red de 833 km. El promedio de los muertos es cerca de las 400 per-
sonas por ano, lo que representa mas de una persona por dia en la AMBA.
2008 fue el peor ano, porque se registraron mas de 3.000 accidentes con
mas de 2.500 personas heridas. En cambio, en Francia por ejemplo, en
2008 hubo solamente 475 accidentes con 93 muertos y 39 heridos para toda
la red ferroviaria de 29.473 km, con unos 18.507 pasos a nivel. Esto pone
de relieve la inmensa falta de seguridad en el ferrocarril argentino.

Si bien la interferencia ferro-vial es la principal causa de accidentes,
también es importante la cantidad de casos de pasajeros caidos o golpea-
dos. Entre otras causas subsanables esta el desnivel con escalones entre el
andén y el piso del coche.

La falta de mante- 4

Arrollamiento
de Personas

nimiento adecuado en

Colision con
Vehiculos

</O”°S

Descarrila-
mientos

vias y material rodante es Pasajeros
Golpeados o

una causa potencial de Caidos
graves accidentes. Exis-
ten serios riesgos de des-
carrilamientos asi como

de caida de pasajeros por Choque de

Trenes

puertas defectuosas y de

choques por mal funcio-
namiento de frenos. Esto
se debe a la insuficiencia

_/

Ilustracion 30: Reparticion de los diferentes
tipos de accidentes (fuente: CNRT)

de inversiones en conce-
siones dependientes de subsidios por tarifas largamente congeladas frente
a costos sometidos a inflacién.

Problema de los viajes gratis y de la venta de boletos

La pérdida del valor relativo de las tarifas en relacién a los subsidios,
ha provocado una gran desatenciéon de los concesionarios al control de bole-
tos y accesos a los andenes. Se argumenta la falta de cambio en las boleter-
ias. Las boleterias suelen cerrar temprano, o no hay personal todo el tiem-
po. También, las maquinas en las estaciones de tren aceptan solamente
monedas lo que puede causar problemas por su escasez. Todas esas negli-
gencias aceptadas, animan a las personas a no comprar boleto y por consi-
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guiente a viajar gratuitamente. Esto crea un clima de desmoralizacién en

la organizacion y de inmoralizacion en los usuarios.

A causa de esto hay una subestimacién en los registros de pasajeros

transportados. Esta subestimacion probablemente se compensaria con la

pérdida de trafico si las tarifas recuperaran en términos reales los valores

originales al otorgar las concesiones.

Otras observaciones generales

Ademas de estas observaciones sobre la situaciéon actual, se puede

hacer algunos comentarios suplementarios:

>

El sistema sufre del envejecimiento de sus infraestructuras pero no
hay inversiones de modernizacion estructural. Ademas, el estado del
material rodante constituye también una debilidad del sistema.

La gente tiene una mala imagen del ferrocarril. Se tiene que mejorar
esa iImagen a través de mejoramiento en la percepcion de la poblacion
para que el sistema ferroviario se vuelva de nuevo atractivo.

La generacién de nuevos sistemas ferroviarios sostenibles y la conso-
lidacién de los existentes s6lo tendran lugar en la medida en que las
tarifas se actualicen. Mientras ello no ocurra no habra manera de
aumentar la inversion.

Tanto en el subte como en el ferrocarril del area hay un problema
importante en los accesos en muchas estaciones y en algunas lineas.
Las personas con movilidad reducida alli tienen dificultades severas.
Por ejemplo, los andenes no son al mismo nivel que los trenes, los ac-
cesos no son demasiado anchos, etc.

Hay falta de legibilidad de la senalizacién en algunas estaciones.

Por fin, un comentario muy frecuente: el subte cierra su servicio de-
masiado temprano.

Se pueden anotar algunos buenos puntos: la separaciéon de los flujos

de pasajeros entrantes y salientes al término de las lineas, abriendo puer-

tas de diferentes lados. También los esquemas graficos dentro de los coches
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de subterraneo son claros porque se vuelve facil ubicar las estaciones con
respecto a las calles en superficie.

Mejoramientos de mediana inversion

En una primera etapa se deberian privilegiar los mejoramientos de
mediana inversion respecto de los de gran inversiéon. El marco institucional
y macroeconoémico actual de la Argentina impide tener la certidumbre ne-
cesaria y el acceso al crédito que requieren los grandes proyectos. Por eso,
se analizan las posibilidades de mediana inversion y solo luego se subrayan
las ideas de gran inversion.

La respuesta mas importante y primordial para el ferrocarril en la
regiéon metropolitana, es el mejoramiento de su imagen. El objetivo es que
los usuarios confien en los sistemas guiados como un modo de ingreso a la
ciudad mas rapido, mas seguro, mas econémico y sobre todo mas competiti-
vo que el auto particular. Para mejorar la imagen de los trenes suburbanos,
se necesita solucionar los problemas antes descriptos.

Un mejor servicio, con mejor calidad y capacidad, implica el aumento
de la puntualidad, el aumento de las frecuencias cuando es posible, y una
mejor oferta de espacio al viajero (calidad de viaje y comodidad, con un
promedio hoy, de 4 pax/m2 o menos). Vamos a estudiar en primer lugar la
problematica del aumento de las frecuencias de los trenes.

Reduccion de los cruces a nivel y aumento de las frecuencias

Cualquier politica que quiera aprovechar la potencialidad del ferroca-
rril debe abordar la solucién del problema de los cruces a nivel en forma
prioritaria. En efecto, la reduccion de los cruces a nivel es una condicién si-
ne qua non para aumentar las frecuencias. Por ejemplo, en la linea Roca
con cuatro vias entre Avellaneda y Temperley, podrian circular 30 trenes
por hora por sentido mientras que hoy circulan solamente 12 trenes por la
necesidad de mantener abiertas las barreras. Otro ejemplo, en la linea Mi-
tre, con la supresion de 3 cruces a nivel entre Retiro y la estacion Belgrano,
podrian circular 15 trenes por hora, en lugar de solamente los 8 actuales.
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El aumento de frecuencias permitiria facilitar los viajes de personas
en hora pico y también prestar un servicio con una calidad mejorada. La
compra del material rodante adicional es un tema de mediana inversién al
igual que la construccion de pasos a distinto nivel.

Las lineas que presentan un problema de saturaciéon y también de co-
modidad en hora pico (es decir cuando no es posible tener menos de 4
pax/m2 en hora pico) fueron explicitadas en el parrafo titulado “Capacidad
del Servicio”.

Las lineas prioritarias son las del Sarmiento, Belgrano Norte y San
Martin. Los cruces a nivel criticos en esas lineas deben ser resueltos para
solucionar la congestién en horas pico.

Aumento de la longitud de los trenes - Inversion en coches de
doble altura

Hay otras posibilidades para aumentar la capacidad del servicio ac-
tual sin aumentar la cantidad de trenes en periodo pico. Se refieren a in-
crementar la capacidad total por tren. Por supuesto, es posible combinar
ambas mejoras.

Por un lado, es posible el aumento de la longitud de los trenes sin rea-
lizar inversiones importantes. Sin embargo, ese aumento de longitud puede
plantear problemas: la longitud actual de los andenes en cada estacion fija
el limite y su superacion podria en muchos casos requerir inversiones mas
relevantes, ya que deben comprender toda la linea. En algunos casos, en
ambos extremos de las estaciones hay calles y en consecuencia es imposible
alargar los andenes.

Ademas de aumentar la longitud de los andenes, se deben adaptar al
mismo nivel que los coches para que las personas con movilidad reducida
puedan entrar sin problema.

La inversion en coches de doble piso tienen muchas ventajas. Primero,
permite aumentar la capacidad por coche en un 45%. La empresa TBA re-
cientemente invirtié en sélo 4 de las 25 formaciones de doble piso de una
capacidad total de 320 pasajeros (102 sentados) que habia convenido. El
contrato se encuentra paralizado. Los coches de un piso transportan un to-
tal de 220 pasajeros. Estas nuevas unidades, hoy en servicio en la linea
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Sarmiento, cumplen con todos los requisitos necesarios en materia de con-
fort.

El coche de doble altura
puede ir bien con la traccién
Diesel para servicios mas dis-
tantes, donde habria demanda
de pasajeros que hoy usan el
auto privado (hay muchos
countries en la gama de 40 a

60 km de la terminal), pero
con pocas paradas al llegar a
la zona densa; por ejemplo un Ilustraciéon 31: Tren doble piso de TBA
servicio Lujan-Once con sélo

dos paradas o tres entre Moreno y Once. El problema es que en pocas line-
as hay vias adicionales para el sobrepaso de estos trenes expresos. Por lo
tanto, existe una verdadera necesidad de cuadruplicar las vias alli donde
hay el espacio, sobre todo cuando esta previsto en el trazado y zona de via
actuales.

Problematica del pago y de las tarifas

Las tarifas ferroviarias, asi como las del metro, no se actualizaron
desde 2001 en correspondencia con la inflacién y el aumento de los costos.
El precio del boleto de tren o de metro es tan bajo que no permite a los con-
ceslonarios tener ingresos significativos con la venta de pasajes (ver tabla
14 que compara los precios con varios metros en el mundo). El cubrimiento
de los gastos operativos se realiza con subsidios del gobierno que hoy com-
ponen un porcentaje muy alto de los ingresos totales. La situacién es tal
que en los ferrocarriles la recaudacién por venta de boletos casi no cubre el
costo de expedirlos y de controlar su tenencia. Los sistemas de acceso son
vulnerables y un porcentaje importante de los usuarios viaja sin pagar.

Obviamente esta situacién requiere en primer lugar la normalizacion
de las tarifas llevandolas a los niveles comparables en el plano internacio-
nal. El impacto sobre las personas carenciadas que no puedan afrontar los
ajustes debera resolverse mediante subsidios a la demanda, no a la oferta,
administrados mediante tarjetas u otros instrumentos de pago.
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En cualquier circunstancia es recomendable la integracién tarifaria
entre ferrocarriles, metro y colectivos, apoyada por terminales y centros de
transbordo amigables que faciliten la integracion fisica de los diversos mo-
dos entre si y con el entorno urbano. Esto contribuiria a consolidar la de-
manda hacia las alternativas ferroviarias. La integracion tarifaria, al ab-
sorber en buena medida el costo del transbordo incluido en la tarifa de cada
modo, alienta a los usuarios, especialmente a los de menores recursos, a
realizar viajes mas eficientes, combinando alternativas que permiten lo-
grar menores tiempos de viaje.

La integraciéon tarifaria plantea distintos desafios a las autoridades
del transporte y a sus operadores. Entre ellos, algunos resultan relevantes:
la necesidad de cubrir la pérdida de ingresos generada por las menores ta-
rifas individuales pagadas por cada usuario en relaciéon a la suma de lo que
pagaria sacando boleto en cada combinacién; la necesidad de aumentar la
capacidad de algunos componentes que ya estan operando en niveles cer-
canos a su capacidad, para atender el crecimiento de demanda resultante
de la integracién; y, un aspecto central para los operadores, la definicién
respecto de como habran de distribuirse entre cada uno de ellos, y a qué co-

sto, los ingresos que dejan de corresponder a cada uno de manera indivi-
dual.

Un tema especifico del presente es el de las monedas. No tener mone-
das implica muchas veces no poder viajar. Esto es una verdadera aberra-
cién. La solucién ya encarada mediante las tarjetas SUBE (Sistema Unico
de Boleto Electréonico) y Monedero. Es una forma de pago alternativa a las
monedas. Este sistema debe extenderse a los trenes, ademas del subte y los
colectivos. Es una solucién para transacciones de bajo monto y alto volu-
men, que requieren velocidad de pago y seguridad. Por el momento, no to-
das las lineas de colectivos y de tren permiten el uso de estas tarjetas (pro-
blema de transferencia de datos para centralizar lo todo). Debe generali-
zarse.

El problema de las boleterias que cierran temprano por cuestiones la-
borales y que ocupan ineficientemente agentes del concesionario, puede re-
solverse con la inversiéon en maquinas que venden boletos. Esas maquinas
podrian aceptar monedas, billetes, tarjeta de débito y las tarjetas SUBE o
Monedero, incluso para recargar estas ultimas.
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Creacion de una agencia de coordinacion del transporte

Las inversiones son una condicion necesaria pero no suficiente. La
gestién y operacién adquieren una relevancia también significativa. Entre
las debilidades de la region en materia de transporte urbano, tenemos que
destacar el aspecto organizacional y mas precisamente la escasa coordina-
ci6n de esfuerzos de quienes tienen poder de actuar o regular. Los sistemas
de transporte publico en Buenos Aires padecen la separacion de las juris-
dicciones responsables a nivel nacional, provincial y municipal. Hay varias
concesiones de lineas férreas, una concesién de subterraneo y una por cada
linea de colectivo (en los hechos, una empresa de colectivos puede tener va-
rias concesiones). Se necesita una autoridad coordinadora regional de los
transportes publicos para que mejore la gestion global. Esa agencia de co-
ordinaciéon podria aportar respuestas al desafio importante que es el pla-
neamiento del transporte en coordinacién con el planeamiento urbano y el
uso del suelo. Contar con una autoridad unica de transporte para la region
permitiria fortalecer institucionalmente la planificacién, gestion, regula-
cién y control de trafico y transporte y también podria apoyar iniciativas de
la ciudad en proyectos de transporte publico sostenible.

Gestion mas estricta del ingreso en automovil a la ciudad
Estacionamiento

Es posible desalentar el ingreso en auto al centro de la ciudad ac-
tuando sobre el estacionamiento y quizas también sobre los peajes. Se ob-
serva que muchos de los automoéviles que ingresan llevan solamente el con-
ductor y en menor medida otro pasajero. La tasa media de ocupacién de au-
tomoéviles es de 1,5 pax/coche. Es posible encarecer mediante impuestos el
estacionamiento para alentar el transporte compartido y el mayor uso del
transporte masivo. El estacionamiento dentro de la ciudad deberia gravar-
se al maximo en el centro y menos en el cordén periférico a dicho centro. Se
deben construir facilidades de estacionamiento libres de gravamen en are-
as mas alejadas del centro lindantes a estaciones ferroviarias o extremos
del subterraneo.
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Debe reconocerse que el precio del

peaje no es importante comparando

con el del estacionamiento. Por este Zona 2

motivo y por la necesaria compati- s0%

bilizacién con las politicas de los ac- roma 1

tuales concesionarios de autopistas o0k Rio do £ Plate

de atraer traficos a su concesién, no

parece conveniente gravar peajes
como politica de desaliento al au-

tomovil.

Ilustracion 32: Esquema mostrando la
idea del impuesto sobre el
estacionamiento

Otras recomendaciones

Tiene que aumentar la seguridad en los modos guiados para reducir
los riesgos de robo y delitos.

» Los alrededores de las estaciones y de las lineas de trenes necesitan
una limpieza y una reordenacién para mejorar la imagen del ferroca-
rril. Actualmente el ferrocarril parece viejo y mal mantenido. Tam-
bién la mayor parte de las estaciones de subte estan realmente feas y
sucias.

» Una renovacion del material rodante en algunas lineas parece im-
prescindible para conseguir atraer personas, ofrecer un mejor servi-
cio y garantizar el bienestar colectivo.

» Se podria crear una arquitectura de informacion al usuario que hoy
es casl inexistente, sumada a campanas de difusiéon e informacién
puntual al usuario. Se puede notar la existencia de una pagina inter-
net titulada “Como viajo’4 que es un ejemplo de manera de dar in-
formaciones a los viajeros.

* http://www2.comoviajo.com/website3/Monitor/Inicio.aspx
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» Quizas, los recorridos de los colectivos necesiten un reordenamiento
para atenuar la competencia demasiado agresiva hacia el ferrocarril
y el subte. Este reordenamiento sera necesario sobre todo con la ac-
tual ampliacion del subte.

» La ciudad cuenta con un estudio reciente que definié la red futura
deseable de subterraneos. Debe compatibilizarse la misma con un
Plan Director de los ferrocarriles suburbanos.

Mejoramientos de gran inversion

Esos proyectos podran realizarse en la medida que el pais acceda al
financiamiento en condiciones razonables. Son proyectos que podrian traer
soluciones eficientes pero a largo plazo. Quizas, una solucién pueda ser la
creacion de Participaciones Publico-Privado (PPP).

La ampliacion del subte

Es interesante hacer una comparaciéon entre el subte portefio y otros
metros del mundo. Hemos elegido algunas ciudades que se pueden compa-
rar con Buenos Aires (poblacién, situacion). Quizas la comparaciéon mas efi-
ciente sea con Paris, que tiene casi la misma poblacion, aunque una densi-
dad casi dos veces mas importante.

Region
Ciudad Metropo-

Estacio-

. nes
litana

T 202 2.890.000  12.800.000 7 (6+1) 50 (42+8) 92 (77+15)

Aires
Paris 105  2.190.000  11.930.000 14 214 300
: 15 321 326
UEGISLE 606 3270000 5850000 oY oisioo (oasing)
Santiago
e crie RS 5.430.000  7.000.000 5 103 108
VDS 485 8850000  20.140.000 11 202 175

D.F.

Tabla 12: Comparacion entre algunos subterraneos del mundo
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En esta primera comparacion (mas bien sobre la infraestructura), lo
mas sorprendente es la muy pequena longitud de la red de subte de Buenos
Aires con respeto a las otras. La ciudad de Santiago de Chile, que es mas
pequena que Buenos Aires, tiene un metro mas desarrollado (103 km con-
tra 50 km) aunque es mucho mas reciente que el de Buenos Aires®. Al com-
parar con Paris, la diferencia parece realmente inmensa. Las dos redes de
metro son muy antiguas: Paris inaugur6 su metro en 1900 mientras que el
subte de Buenos Aires fue inaugurado en 1913. Paris tiene dos veces mas
lineas y una red cuatro veces mas larga.

Puede ser interesante utilizar algunos indicadores para comparar es-
tas diferentes redes de metro.

Longitud | Densidad | Longitud de Densidad de
de la red de la red por estaciones por

Ciudad

por km?2 | estaciones millon de millon de
(km/km?) | (est/km?) habitantes habitantes

0,25 0,42 17,3 29,1
2,04 2,86 97,7 137,0
0,53 0,54 98,2 99,7

0,16 0,18 19,0 19,9

Santiago de
Chile

0,14 0,12 22,8 19,8

Tabla 13: Indicadores de algunos subterraneos del mundo

La densidad de estaciones en Paris es casi siete veces mas importante que

en Buenos Aires, lo que pone de realce el acceso rapido en cualquier lugar
de la ciudad.

Al nivel del servicio, se observan diferentes puntos:
e La tarifa en Buenos Aires es muy baja.

e El horario de cierre del subte parece muy temprano. Eso es una queja
que se encuentra a menudo en la poblaciéon, sobre todo teniendo en
cuenta las costumbres portenas.

En Buenos Aires no existe una dependencia del metro tan importante
como en Paris o México porque el subte no esta suficientemente desarrolla-

> El metro de Santiago de Chile fue inaugurado en 1975.
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do. No garantiza una cobertura tan amplia de la ciudad. La gente sigue
prefiriendo el automotor. El verdadero desafio es integrar el subterraneo
con los demas modos de transporte y elevar su estandar general y su den-

sidad, para atraer a la gente.

(10 viajes) pasajeros

. 5h00 hasta 296 millones
Buenos Aires 93h00 1,90 € (2010)
. 5h30 hasta 1,4 mil millones
Paris 9h00 11,40€ (2010)
. 6h00 hasta 690 millones
Madrid 1h30 15 € (2007)
Santiago de 6h00 hasta 9€ 840 millones
Chile 23h00 (2009)
. 5h hasta 1,41 mil millones
México D.F. 94h00 1,8€ (2010)

Tabla 14: Comparacion entre algunos subterraneos del mundo (sucesién)

Veamos cual es la propuesta de ampliacién actual. La ley 670 de 2001
prevé extensiones de algunas lineas pero también la creacion de otras nue-
vas. En efecto, el plan propuesto incluye la construccién de tres nuevas
lineas F, G e I, y la terminacién de la linea H, ya iniciada. Con el plan inte-
gral, la red pasara a tener una extension total de 106,8 km, mas del doble
de la actual. Eso significara que mas de dos millones de ciudadanos de
Buenos Aires, o alrededor del 70% de la poblacién de la ciudad, viviran en
un radio de 400 m de una estacién del subterraneo. Hay algunas alternati-
vas que mejorarian varios aspectos de la red de la ley 670, que lamenta-

blemente atin no han sido consideradas por SBASE y la Legislatura de la
Ciudad.

La ilustracién 33 es un esquema hipotético de la red de metro segin la
ley 670. Los trazados precisos de las lineas no estan fijados por el momen-
to.6

La ley 670 suele ser muy criticada. Segin algunas previsiones de
trafico en el subte, se encontrara con algunos problemas importantes. Se-
guiria habiendo una mala conexién en el centro, los trasbordos generaran
mucha congestion, la linea I podria ser un fracaso (como lo fue la linea E).

® http://www.sbase.com.ar/es/index.php/nuevas-lineas
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Existe ademas una pregunta: ;/Por qué no se prevé una extension hacia el
sur de la ciudad que esta creciendo mucho??

P—— J....r"::. ‘..l" v 1.\‘ \ 1\
%

Q. ~Jor & F
0 i.
.,

Ilustracion 33: Hipotético plano de la red con todas las extensiones
planeadas en la ley 670

El soterramiento de la linea Sarmiento

La Linea Sarmiento es una de las mas intensamente utilizadas en la
Region Metropolitana de Buenos Aires y moviliza alrededor de 110 millo-
nes de pasajeros anuales. El proyecto de soterramiento consiste en la exca-
vacion de un tunel de 33 km para, entre otros objetivos, evitar los numero-
sos pasos a nivel para el transito automotor que generan un altisimo nivel
de accidentes y también restringen la oferta ferroviaria.

’ Temas sacado de la disertacion a cargo del Ing. Agosta sobre el tema “Concepto y herramientas para el disefio
de redes de metro — el caso de Buenos Aires” durante el dialogo Suizo — Argentino en la UBA.
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1° Etapa

(11,5 Km.)

w
+

et - P |
&

Pk.
14+529

2° Etapa
(10,1Km.)

Pk.
37+988

3° Etapa

(15,1 Km.)

Ilustracion 34: Traza del proyecto de soterramiento del Sarmiento
y diferentes etapas

Este proyecto prevé cinco beneficios importantes para los usuarios:

» Ahorro de tiempo del transito por eliminacién de pasos a nivel.

» Ahorro de tiempo de los usuarios del ferrocarril por el incremento en

la frecuencia y velocidad del servicio.

YV V V

propiedades.

Disminucién de los accidentes.

Incorporacion de tierras de uso urbano

Ilustracion 35: Corte longitudinal de una estacion tipo del proyecto

Mejora de las condiciones ambientales y su impacto en el valor de las

El proyecto permitiria también un reordenamiento urbanistico im-

portante en superficie, con la implementacion de estaciones soterradas en

un ambiente remodelado.
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Si bien las obras
han comenzado, todavia ‘
subsisten algunos aspec- '
tos técnicos que se en-
cuentran en revision. Es-
te proyecto prevé una

linea con so6lo dos vias,

cuando el proyecto exis-
proy i Ilustraciéon 36: Estacion terminal de

llevarla a cuatro vias.

Nada impide que las dos vias restantes se ejecuten concluido el primer

tunel.

El viaducto de la linea San Martin

Actualmente el tramo de la linea San Martin que vincula las estacio-
nes de Palermo y La Paternal constituye una barrera urbana que divide
sectores de los barrios de Palermo, Villa Crespo y Chacarita, uno de cuyos
efectos negativos es la interferencia con el transito en las calles. Pero, el
plan de nuevas obras de la linea San Martin prevé una electrificacion de la
linea con el previsible impacto del aumento de frecuencia de trenes, y tam-
bién, de velocidad. Esto implica que se hara atin mas necesario dar una so-
lucion al tema de los pasos a nivel en el tramo en cuestion.

Sin embargo, no son viables las soluciones viales elevadas ni aquellas
en bajo nivel, ni es viable el ferrocarril en bajo nivel. En efecto, las condi-
ciones topograficas e hidroldgicas impiden en esta zona de la ciudad recu-
rrir al paso de las calles debajo de las vias, ya que en la Avenida Corrientes
el nivel inferior esta ocupado por la linea B del subte y en la Avenida
Cordoba cruza también el arroyo Maldonado entubado. Ademas la mayor
parte de los restantes cruces viales estan ubicados proximos a dicho arroyo,
siendo una zona tradicionalmente inundable y donde, también, la napa
freatica esta a poca profundidad, lo que complica la ejecucién de las obras
viales bajo nivel. Por igual razén no es posible que el ferrocarril corra de-
primido en este sector.

Por otra parte, tampoco es conveniente el paso elevado sobre las vias
de las dos mencionadas avenidas, puesto que en Corrientes se crearia un
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inaceptable impacto ambiental, y en Cérdoba lo impide el puente de la
Avenida Juan B. Justo.

Justamente, al hablar de la situacion del cruce entre las Avenidas
Cordoba y Juan B. Justo y la linea ferroviaria San Martin, podemos cons-
tatar que actualmente el cruce se presenta asi: la Avenida Coérdoba cruza
la linea de ferrocarril, provocando una interferencia ferrovial importante, y
la Avenida Juan B. Justo esta en un viaducto.

Ilustracion 37: Cruce actual de la linea San Martin con las Av. Céordoba
y Juan B. Justo

Pero, esta solucién no parece ser la mejor, sobre todo que el viaducto
no esta bien disenado para la Avenida Juan B. Justo. La idea que podria
optimizar este cruce complicado puede ser poner la linea de tren a alto ni-
vel y demoler este viaducto vial de la Avenida Juan B. Justo para que esta
avenida esté al mismo nivel de la Avenida Cérdoba y que el cruce sea como
cualquier otro cruce de J. B. Justo con una avenida.

54



Por lo tanto, la solucién estudia-
da ha sido materializar un viaducto
elevado de la linea, lo que permitira
abrir al transito vial los cruces a nivel
y con ello mejorar la seguridad, habili-
tar nuevas areas verdes y de utilidad
publica.

Ilustracién 38: Cruce del La solucion propuesta podria
San Martin aportar una serie de ventajas para la

ciudad. Entre ellas cabe mencionar:
» Eliminacion de toda posibilidad de accidentes en los pasos a nivel.

» Eliminacion de los pasos a nivel y con ello de la congestion vial que
ellos generan, a lo largo de todo el tramo.

» Creacion de nuevos espacios verdes.

» Mayor fluidez en el flujo vehicular en las avenidas Corrientes y
Cordoba.

» Menor contaminacién ambiental debido a la eliminacion de los con-
gestionamientos de transito.

» Recuperacion de una zona urbanisticamente deteriorada.

» Costo muy inferior a un soterramiento.

El sistema de transporte ferroviario masivo se vera potenciado ya que
se eliminaran las interferencias ferroviales en el sector mas conflictivo de
la linea San Martin, que gracias al viaducto y a los bajos nivel de Trelles,
Beir6, Nazca y Chivilcoy quedara practicamente sin interferencias dentro
de la Capital Federal, permitiendo el aumento de frecuencia y de la veloci-
dad de los trenes, y mejorando notablemente la seguridad por la elimina-
ci6n de los puntos de mayor riesgo que son los cruces a nivel. Esto aumen-
tara también el valor del servicio prestado por el ferrocarril a la ciudad.

Para mas informaciones, ver el Anteproyecto de viaducto Palermo -
La Paternal, de ATEC, publicado en junio 2000.

55



El proyecto de la Red de Expreso Regional

En Francia, se implement6 en los anos 70 una Red de Expreso Re-
gional, que mejoré notablemente el sistema ferroviario, vinculando las
terminales en torno al area central de Paris. Por su situacién urbana y su
ordenamiento, la Region Metropolitana de Buenos Aires seria ideal para
desarrollarla® porque tiene una red ferroviaria de mucha extension, mas de
800 km, y tiene terminales en torno al area central: Retiro, Once y Consti-
tucion. Esas estaciones se podrian vincular bajo nivel y permitir que fluya
el transito ferroviario de norte a sur y de oeste a este-norte, facilitando los
flujos pasantes por debajo del area central.

Ilustraciéh 39: El primer proyécto de RER (fuéht;: EPTRM)

El EPTRM plane6 por primera vez la creacion de una Red de Expreso
Regional para Buenos Aires. Este estudio seguia los lineamientos trazados
por el Esquema Director — Ano 2000, documento realizado entre 1967 y

® |dea desarrollada en el documento titulado “Red de Expreso Regional” de Martin Blas Orduna
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1969 por el Consejo Nacional de Desarrollo. E1 Esquema, que contd con
asesoramiento francés volco a Buenos Aires las ideas parisinas. De esta
forma la RER se plasmé en el EPTRM proponiéndose dos lineas ferrovia-
rias (1 y 2) con dos ramales cada una, “uno en la zona Norte y otro en la
zona Sud, comunicandose ambos a través de un tunel denominado Cruce
del Area Central”.

Siguiendo los antecedentes del EPTRM, se plantea la necesidad de
analizar la viabilidad de tres lineas troncales que forman parte de la red
actual de los ferrocarriles metropolitanos de Buenos Aires, basado en la ar-
ticulacion de las lineas en el area central en forma subterranea, vinculando
las lineas Mitre, San Martin y Belgrano (Retiro) con las lineas Sarmiento
(Once), Roca (Constitucion) y Belgrano (Estacion Bs. Aires). Esta opcion
asegura diversos aspectos que hacen a la materializacion del proyecto: la
operacion (gracias a la vinculacion de lineas de igual trocha ancha oangos-
ta), la accesibilidad y el marco legal (las lineas Mitre y Sarmiento son ope-
radas por TBA y las lineas San Martin y Roca por UGOFE).

— Linea 1
— Linea 2
FRamal anexo

m—— [ inea 3
V. Rosa

’ Bancalari
Pilar
-]

Retiro

9 de Julio
Constitucion

Tampearley
Gonzalez Catan -

Ezeiza ®
La Plata

Ilustracion 40: Futuro diseno posible de la RER
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La linea 1 cubriria el trayecto Pilar - La Plata, con la opcién de ramifi-
car el recorrido via Temperley o via Quilmes, y la alternativa de sumar un
ramal anexo hasta al Aeropuerto de Ezeiza, en caso de haber demanda in-
satisfecha por el traslado hasta el Aeropuerto Internacional.

La linea 2 alcanzaria la localidad de Moreno, en el Oeste del Area Me-
tropolitana, y en la zona Norte recorreria el circuito Bancalari, previsto en
la renegociacion del contrato de TBA, un recorrido que prevé la salida de
trenes de la estacion Retiro via José Leon Suarez o Tigre con retorno a la
estacion terminal via Bancalari — Victoria, o viceversa, con la construccion
de un importante centro de transbordo en la estacién Bancalari.

La linea 3 (trocha angosta) vincularia Villa Rosa — Retiro con el ramal
Bs. Aires - Gonzalez Catan.

Desde el punto de vista metropolitano, el diseno de una RER responde
a necesidades de expansion de una entidad urbana creciente. El desarrollo
organico urbano impone una metamorfosis desde la centralidad, hacia la
policentralidad, con la aparicion de demandas transversales o pasantes.
Desde el punto de vista del transporte urbano y regional, el disefio de una
RER, se orienta a la vinculaciéon de las grandes terminales ferroviarios a
fin de optimizar la accesibilidad de la periferia metropolitana al area cen-
tral, eliminando transbordos, y generando nuevos nodos de intercambio, en
la mayoria de los casos, subterraneos.

Finalmente, para el caso de Buenos Aires, pareceria ser que la Red de
Expreso Regional se constituye en una de las herramientas de proyecto
mas idoneas para ser puesta en practica y resolver los importantes proble-
mas del transporte de toda la region metropolitana.

Para mas informaciones, ver el estudio de Martin Blas Orduna titula-
do Red de Expreso Regional.

Los Vehiculos de Alta Ocupacion (VAO)

El incremento en los volimenes de trafico en determinados tramos de
los accesos a Buenos Aires en los ultimos anos y la busqueda de una mayor
eficiencia del sistema de transportes en su conjunto, exigen la implantacién
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de medidas técnicas y organizativas novedosas para paliar la congestion de
trafico y obtener mejoras para la sociedad desde el punto de vista de la se-
guridad vial, de la fluidez del trafico, de la calidad medioambiental y de la
eficiencia econémica que toda actividad relacionada con el transporte lleva
consigo.

Una de estas actuaciones posibles es la creaciéon de carriles y calza-
das de utilizacién reservada para Vehiculos con Alta Ocupacion (VAO). Se
trata de una calzada fisicamente separada del resto de la via por donde so-
lamente pueden circular los vehiculos con una ocupacién minima fijada en
cada caso. Su utilizacién esta prohibida, por tanto, al resto de vehiculos y
conjuntos de vehiculos, es decir, un automovil con remolque, bicicletas o ci-
clomotores no pueden circular por el VAO. No obstante, los vehiculos de po-
licia, extincién de incendios, proteccion civil y salvamento y asistencia sa-
nitaria en servicio de urgencia, asi como los equipos de mantenimiento de
las instalaciones y de la infraestructura de la via estan autorizados a utili-
zar los carriles reservados.

Actualmente, hay un porcentaje de subocupaciéon de los vehiculos
muy importante. En efecto, la ocupacion media de los vehiculos de pasaje-
ros (automoviles, camionetas, combis) es del orden de 1,5 personas por
vehiculo, mientras que un 6mnibus puede transportar 80 pasajeros, reem-
plazando 50 o mas vehiculos de pasajeros en la corriente de transito. La
combinacién de vias de transporte publico masivo o de vehiculos de alta
ocupacién con la autopista puede ser un medio para obtener servicios de
transporte 6ptimos en las grandes ciudades. Existen varios tipos de VAO
posibles, cada uno con sus ventajas y sus inconvenientes:

» Las  plataformas  para
6mnibus pueden estar en la
zona de mediana de la au-
topista. Como se muestran
en la ilustracion, las plata-
formas para émnibus en la
mediana son para las ope-

raciones de los servicios

rapidos, porque las ramas Ilustracion 41: Plataforma exclusiva
que permitirian la coleccién para 6mnibus

y distribuciéon desde la zona

59



de mediana hacia las calles laterales son costosas u operacionalmen-
te indeseables.

» Debe decirse que los accesos y salidas por el lado izquierdo atentan
contra la seguridad vial.

» Cuando la via de transporte

. Autopista
publico sea paralela a la auto- S —— | SS—

pista, pero ubicada a un lado,

, . ——
mas que en la zona de media- pm_——

Transporte rapido

na, estas ob]e010nes sSe super- Rapia do

El 1 1 t f sglldgbde

an. acceso a la ataiorma omnibus
P [

de 6mnibus se alcanza desde Caminofrentistal
el camino frentista. La esta- Estacionamiento |
., , fuera de calle |
cion esta desplazada de la zo- . _ |

na de congestion del distri-
Ilustracion 42: Disposiciéon paralela

buidor, dispone de adecuado .
de autopistas

espacio para apartaderos de

autos u 6mnibus, y mas facilmente se puede obtener espacio para es-
tacionamiento fuera de la calle. Todos los factores se combinan para
realzar la transferencia intermodal y la problematica de los centros
de transbordos podria extenderse a este tipo de proyectos.

Un servicio de transporte publico verdaderamente rapido mediante
6mnibus sélo tiene limitada aplicacién porque usualmente el servicio nor-
mal combina la coleccién y distribucién con el transporte suburbio-a-ciudad
y la mayoria de las calles o caminos para tales rutas de émnibus no son
adaptables a la operacion de alta-velocidad. Muchas zonas metropolitanas
tienen 6mnibus expresos que operan en el sistema de autopistas desde
puntos de ascenso suburbanos cerca de la autopista, hasta destinos en la
zona comercial céntrica, o hasta otros generadores de transito. El nimero
de 6mnibus que operan durante las horas pico, el espaciamiento entre las
paradas de 6mnibus y el disenio de los apartaderos de 6mnibus determinan
la eficiencia de la operaciéon y su efecto sobre las operaciones del camino.
Probablemente, los émnibus que operan en tramos cortos con frecuentes
puntos de carga y descarga se acumularan en las paradas e interferiran en
transito directo. Por otro lado, la operaciéon de 6mnibus expresos con pocas,
s1 alguna, paradas a lo largo de la autopista proporciona un servicio publico
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superior para la zona urbana exterior y afecta menos la operaciéon de la au-
topista. Cuando la demanda lo justifique, ademas del servicio expreso de-
berian considerarse otros medios operacionales para reducir el tiempo de
viaje del usuario del transporte publico. Una plataforma VAO exclusiva es
una via completamente reservada siempre para el solo uso de 6mnibus y
otros VAO. Da a 6mnibus y VAO un alto nivel de servicio y disminuye el
tiempo de viaje de los usuarios.

Otras ideas que permitirian mejorar la situacion global de los
transportes en la RMBA

El ferrocarril no es la Unica solucién a los problemas de transporte
masivo en las grandes ciudades latinoamericanas. Tradicionalmente, las
opciones tecnolégicas que tenian las ciudades para enfrentar sus problemas
de transporte publico eran claras: si se trataba de demandas relativamente
reducidas (hasta alrededor de 20 mil pasajeros por hora en una direccién),
las opciones a considerar eran los buses tradicionales o los buses articula-
dos, o bien los tranvias y los trenes ligeros.

Cuando se trataba de demandas superiores (hasta 60 mil pasajeros por
hora en una direccién) las opciones posibles eran los metros y los trenes
urbanos y suburbanos. Por ejemplo, La utilizacion del BRT (Bus Rapid
Transit) fue un éxito en algunas ciudades y pusieron en discusioén aspectos
del sistema de transporte publico de las grandes ciudades que, hasta ese
entonces, estaban predeterminados a favor de las opciones ferroviarias, es-
pecialmente en el rango de 15 mil a 30 mil pasajeros por hora y por direc-
cion. Esa franja de demanda se ha convertido en un territorio de disputa en
el cual los proveedores de equipos ferroviarios y los proveedores de BRT y
sus tecnologias participan activamente promoviendo cada uno de ellos sus
propios productos, dados los montos de las inversiones en juego. La Tabla
15 presenta los rangos de capacidad de las distintas opciones en el campo
del transporte publico.

Por ejemplo, se podria desarrollar una red de BRT circulando en sitio
propio, tomando carriles de la vialidad urbana y de las autopistas para su
desarrollo. Esa idea se debe relacionar particularmente con la reciente in-
auguracion del MetroBus en la CABA.
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Capacidad
tipica

W (pax-hora-

Veloci- | Intervalo
dad tipi- | minimo
ca (km/h) | (minutos)

Observaciones

direccion)

Bus no

Bus
articulado sin

. 5.400/ 7.200
carril exclu-
sivo
BRT - Bus ar-
ticulado en 9.000/
carril confi- 40.000
nado
Tranvia 13.000/
26.000
Tren 17.000 /
ligero 23.000
Metros 40.000 /
tradicionales 55.000
Al 70.000 +
modernos
suglrlilrolzrslos 30.000/
. 36.000
diesel
sul:)rlfflr)l:nos 40.000/
60.000

eléctricos

8-12 0,6-1
7-11 1-1,2
16 - 20 0-0,5
8-14 1
18 - 30 1,3-2,5
22 - 36 1,5
24 - 40 1,5
30 - 40 3,0-4
35 - 55 2-3

Con paradas
establecidas

Con multiples puertas
y sin pago del pasaje a
bordo

Han llegado a 45.000
pax-hora-direccion. De-
pende del namero de
carriles y de las
rutas expresas
En trafico mixto, con
multiples paradas. Los
coches
articulados aumentan
su capacidad
Parcialmente
segregado, con
multiples paradas
Depende de la
longitud de los trenes y
del ancho de los
coches (Bruselas,
Minich)
Construidos
recientemente con alta
capacidad
(Hong Kong, Tokio, San
Pablo)

Trenes largos, baja ace-
leracion y
desaceleracion
Pueden tener
velocidades mucho ma-
yores, de acuerdo con el
espaciamiento entre es-
taciones

Tabla 15: Comparacion de las distintas opciones de transporte publico (fuente:
"Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo")
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VII - Centros de transbordo

Un aspecto que actiia en desmedro de la demanda ferroviaria es que,
usualmente, el viaje por ferrocarril requiere adicionalmente uno o mas via-
jes terminales en metro o en colectivo para llegar a su destino. En efecto, el
trazado de redes, la ubicacion de las estaciones y los recorridos de las line-
as de colectivos y de subterraneos originan puntos de intercambio donde se
efectia la transferencia de usuarios de los diferentes modos concentrando,
en muchos casos, intensos movimientos de pasajeros y de vehiculos. Estos
puntos, caracterizados como centros de transbordos, han evolucionado casi
siempre en forma espontanea, acumulando deficiencias que perjudican a
los usuarios, crean conflictos en el transito e impactan negativamente a los
sectores urbanos donde se encuentran. Los centros de transbordo ubicados
en las inmediaciones de grandes terminales, como Retiro, cuentan en gene-
ral con una infraestructura obsoleta, mal utilizada, escasa informaciéon a
los usuarios, graves problemas de circulacién peatonal y vehicular y un ge-
neralizado deterioro del medio ambiente.

Situacion actual

Considerar los centros de transbordo de la RMBA requiere contem-
plar las diferentes escalas, tipos de transferencias entre modos, compleji-
dad operativa y cantidad de modos que convergen. Las relaciones entre
modos pueden comprender interfaces con los servicios de 6mnibus urbano
de media y larga distancia, con los ferrocarriles metropolitanos, con el
transporte subterraneo, con los servicios de taxis y remises, y hasta con el
servicio de “Bici”. Esa multitud de actores origina la complejidad de la pro-
blematica de los centros de transbordo. La superposiciéon de las jurisdiccio-
nes administrativas crea dificultades y por consiguiente, limita las compe-
tencias sobre los distintos espacios que conforman los centros y complica
las posibilidades de intervencion para su reordenamiento.

Pues, no sé6lo es necesario intentar solucionar todos los problemas ya
mencionados en este documento, sino que también se debe resolver otra fa-
lencia seria en su gestion: la problematica de los centros de transbordo.
Esta bien proponer soluciones en cuanto a las falencias de frecuencia o de
material rodante, pero esas respuestas se vuelven reducidas al olvidar la
necesidad de excelentes correspondencias entre modos de transporte. En el
Area Metropolitana de Buenos Aires faltan buenas correspondencias entre
todas sus partes y sus medios. La problematica de los centros de transbor-
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do puede desarrollarse sobre dos aspectos distintos para el ingreso a la ciu-
dad: antes de subir en el tren y después del viaje en tren (dentro de la ciu-
dad de Buenos Aires).

Respeto a las combinaciones dentro de la ciudad, la informaciéon de la
INTRUPUBA sobre trasbordos reafirma el caracter y la vocacion de cada
uno de los modos de transporte.

Trasbordos Total Colectivo  Ferrocarril Subte
85,70%

11,60%
2,70%
100% 100%

Trasbordo entendido como el cambio de vehiculo dentro de un viaje, con excepcion de los cambios de linea en

el subte. Un viaje se entiende como un trayecto completo entre un origen y un destino, con un motivo de viaje
determinado, con independencia del nimero de vehiculos o modos abordados.

Tabla 16: Trasbordos por modo (fuente: INTRUPUBA)

Los colectivos, que corresponden al modo de transporte publico de co-
bertura mas fina y mas extensa, son los que concentran el mayor porcenta-
je de viajes sin trasbordo, lo que indica que es mas facil que en los otros
modos encontrar recorridos que vinculen gran cantidad de origenes y des-

tinos de viajes. Los trasbordos son escasos en este modo, no llegando al
15%.

La vocacién de sistema complementario del ferrocarril queda igual-
mente bien clara en esta informacion. Sélo un 39,3% de los viajes se hacen
sin trasbordo, cantidad equivalente a la de los viajes que realizan un tras-
bordo, poniendo de relieve la mayor rigidez y menor cobertura de este sis-
tema. Notorio es el casi 22% de viajes que realizan mas de dos trasbordos,
enfatizando lo dicho aqui. Pues, la idea es mejorar esos centros de trans-
bordos para facilitar esas combinaciones (mas de un 60%).

El subte es también un sistema de integracion, aunque por su cobertu-
ra en un area mas reducida, tiene una alta participacion de viajes sin tras-
bordo, aunque por debajo del promedio. En cambio, los viajes en subte con
un trasbordo duplican el promedio, lo mismo que los viajes con mas de dos
trasbordos, mostrando esta tensién entre su capacidad de resolver viajes
sin integracion en areas mas reducidas (60%) y su vocacién de modo com-
plementario para el resto de los viajes.
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Ademas, en cuanto a nuestro estudio focalizado mas bien en la parti-
cipacién y la mejora de los modos guiados, se detalla también la caracteri-
zacion de los viajes de los usuarios del ferrocarril en términos de cantidad

de trasbordos realizados.

Cantidad de Belgrano Belgrano San
trasbordos Total Sur Norte Roca Mitre

sin trasbordo 39,3% 45,0% 55,2%| 48,8%| 37,1% 32,3%
1trasbordo 38,9% 39,0% 31,3%| 36,9%| 37,9% 38,7% A40,7% 47,3%
2 trasbordos o mas  21,9% 16,0% 13,5%| 14,3%| 25,0% 27,0%
Total 100% 100%

100%

Tabla 17: Viajes en ferrocarril segin trasbordos por linea (fuente: INTRUPU-
BA)

Los resultados muestran que, en promedio, casi el 40% de los pasaje-
ros encuestados en el ferrocarril realiza un trasbordo, indicando que mas
del 60% de los usuarios de ferrocarril realizan al menos un trasbordo para
alcanzar su destino de viaje. El analisis por linea muestra que existe un
grupo de ellas que alcanza porcentajes de viajes sin trasbordos superior al
promedio, como por ejemplo las lineas Belgrano Sur, Belgrano Norte, Roca
y San Martin; mientras que, en el extremo, la linea Urquiza presenta valo-
res mas bajos. Kl tipo de combinaciones que realizan los usuarios del modo
ferroviario esta en anexos (esa informacién no tiene en cuenta trasbordos
hacia autos particulares, taxis o Bici). También se encuentra en anexos el
promedio de cuadras caminadas en los viajes en ferrocarril de una sola
etapa, el cual se obtuvo de la suma de las cuadras caminadas tanto para
acceder a la estaciéon de origen como para llegar a destino final del viaje.
Esos datos ponen tnicamente de relieve que el ferrocarril depende en gran
medida de los otros modos de transporte y que, en consecuencia, hay una
verdadera necesidad de centros de transbordo pensados para los viajeros.
La reflexion tiene que ser multimodal y desarrollada por todas las diferen-
tes jurisdicciones para que los diferentes medios se complementen.

Eleccion de los centros de transbordos posibles

Por eso, se han estudiado y elegido centros de transbordo en diversas
ubicaciones claves del area de estudio donde el movimiento de pasajeros y
el namero de transbordos es ya importante, ademas de otros sitios que ad-
quiriran sin duda significacién para la transferencia del automovil hacia
los modos guiados.
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Para elegir esos centros, hemos trabajado a partir de los datos de la
INTRUPUBA?® y de la base sentada por el EPTRM!19. Esta eleccién toma en
cuenta la cantidad de pasajeros ingresados y salientes en cada estacion de
tren, los diferentes medios de transporte en los centros de transbordo, los
diferentes partidos implicados y los proyectos que tienen mas probabilidad
de concretarse (ampliacion del subte y tranvia). Sin embargo, no hemos
tomado en cuenta algunos elementos como los centros de transbordo de-
pendiente de las autopistas, o los centros de transbordos para los megapro-
yectos (RER,...).

Se puede distinguir claramente 3 tipos de centros de transbordo:

» Al final de linea de tren dentro de la ciudad de Buenos Aires: esos lu-
gares generan muchos movimientos de personas y de vehiculos; se
tiene que gestionar el transito, mejorar la informacién al viajero, re-
ordenar el espacio para que sea pensado para el viajero. La imple-
mentacion del Bici parece imprescindible en estos lugares.

» Dentro de la ciudad de Buenos Aires: una intermodalidad facilitada
con recorridos sencillos y bien indicados es necesaria. El Bici también
tiene que ser implementado.

» Fuera de la ciudad de Buenos Aires: esos centros tienen que tener
una importante capacidad de estacionamiento para transferir los au-
tomovilistas al tren en esos partidos. La persona deja su auto cerca
de la estacion y puede tomar el tren facilmente para ingresar a la
ciudad.

La Tabla 18 proporciona las caracteristicas de los principales centros
de transbordo (en azul aparecen los proyectos).

Esas 40 proposiciones vienen en complemento de las proposiciones
del EPTRM. No obstante, hay una diferencia importante. E1 EPTRM tiene
muchos centros para complementar con un futuro RER pero no propone
muchas soluciones para las lineas de tren suburbanos y no habla de la im-
portancia de los traslados dentro de la ciudad. Sin embargo, esas proposi-
ciones piensan en estos aspectos y pueden adaptarse en el caso de la im-
plementacion de la RER. La creaciéon de centros de transbordo en La Ma-
tanza (Laferrere y Gonzalez Catan) y en Merlo parece importante visto que
la poblacién sigue creciendo de manera importante y que se origina un

° INTRUPUBA, matrices de viajes entre estaciones de las diferentes lineas, p. 92-105
' EPTRM, tomo 2, p. 243
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Medios de transporte

Presente

Tipo Nombre . . , en el
Ferrocarril Subte Microbts Otros EPTRM
Final Rt Mitre, San | o p , Bici, ,
do etiro Martin y H si Tranvia Si
linea Belgrar}o N.
dentro F. Lacroze Urql‘uza B si - No
de la Once ‘ Sarmiento A H si Bici Si
ciudad Buenos Aires Belgrano S. - si Tranvia No
Constitucién Roca C, K si Tranvia Si
Palermo San Martin D si B;E:)i)l:l/lse No
Dentro Chacarita San Martin B si Si
de la M. Carranza Mitre D si No
C“fidad Villa Urquiza Mitre B i No
B © Flores Sarmiento A si Si
uenos N N ,
Aires Caballito Sarmiento A si - No
Liniers Sarmiento - si Metrobus No
Saenz Belgrano S. H si No
BOUIR/%:; Sur Belgrano N. - ? Si
Grand Bourg Belgrano N. ? No
Villa Rosa Belgrano N- ? Si
J.C. Paz San Martin ? - No
Pilar San Martin - ? No
Caseros San Martin - ? No
Lugano Belgrano S. - ? No
La Ferrere Belgrano S. - ? No
G. Catan Belgrano S. - ? No
Marinos del C.
Gral Belgrano Belgrano S. - ? - No
Fuera Tigre Mitre - ? Barcos No
dela ™ Jo5¢ L.Suarez Mitre i ? No
ciudad B. Mitre Mitre - ? No
22 [T San Isidro Mitre ? Si
Aires San Martin Mitre - ? No
Morén Sarmiento - ? Si
Merlo Sarmiento - ? No
Moreno Sarmiento - ? No
M. Coronado Urquiza - ? No
Lemos Urquiza - ? No
Avellaneda Roca ? Si
Quilmes Roca ? Si
Lants Roca - ? Si
L. de Zamora Roca - ? Si
Temperley Roca ? No
La Plata Roca si Si
Glew Roca - ? No

Tabla 18: Principales centros de transbordo de pasajeros

67




numero muy significativo de viajes hacia el Macrocentro. De manera gene-
ral, los centros de transbordo fuera de la ciudad de Buenos Aires tienen
que ser lugares seguros y vigilados para que las personas confien en dejar
su automovil alli. Ademas, el Bici puede ser un elemento muy importante
para el desarrollo de estos centros de transbordo: en efecto, permite compe-
tir con los medios automotores. Sin embargo, existen unas restricciones en
cuanto a esas proposiciones, hay una problematica importante alrededor
del uso del suelo. Eso se tendria que estudiar en planos mas detallados pa-
ra cada proposicion y ver que espacios podrian ser disponibles para el desa-
rrollo de esos centros.

El planeamiento es muy importante en este campo de estudios por-
que se necesita conocer las ambiciones de cada jurisdiccién para que un
proyecto coherente pueda ser propuesto para los centros de transbordo.
Ademas, una investigacién origen/destino sobre los desplazamientos dia-
rios en automovil seria necesaria para saber realmente donde puede ser in-
teresante crear centros de transbordos.
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Ilustracion 43: Ubicacion de los principales centros de transbordo
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VIII - Restricciones

En este capitulo, intentamos encontrar cuales van a ser las restric-
ciones y los obstaculos respecto al desarrollo de soluciones mediante trans-
porte guiado. Existen obstaculos materiales y también restricciones inma-
teriales (politica, mentalidad,...).

Dificultades respecto al uso del suelo

El Area Metropolitana de Buenos Aires esta ya totalmente urbaniza-
da. En consecuencia no quedan mucho terrenos para crear nuevas infraes-
tructuras de transporte en superficie sin influenciar sobre otras existentes.
Por ejemplo, hay dificultades en = = =7
crear nuevas lineas ferroviarias
de superficie. Ademas, la imple-
mentaciéon de un tranvia parece
ser muy complicada en una ciu-
dad como Buenos Aires, visto

que todo el espacio esta domina-

do por los automoéviles. Sin em-

Ilustracion 44: Carril exclusivo para
el metrobus

bargo, para estos tipos de pro-
yectos, como los tranvias o los
BRT, se puede pensar en transformar carreteras o calles y reordenarlas
para que puedan circular este tipo de vehiculos, como lo hicieron con la
Avenida Juan B. Justo para el Metrobus. Ademas, la idea de un BRT en la
superficie de la Avenida 9 de Julio esta pensada en complemento del pro-
yecto de los tuneles camineros bajo la avenida. En efecto, en el caso de
construirse los tuneles bajo la avenida mas ancha de Buenos Aires, se
podria disfrutar del espacio en superficie para implementar carriles exclu-
sivos para un posible BRT. Pero este proyecto es de vieja data y debe
hacerse compatible con el de la futura RER, mencionada precedentemente.
El problema esta en que la RER en la Avenida 9 de Julio es un proyecto de
gran complejidad técnica asociado a decisiones también tecnoldgicas que a
la fecha nadie parece estar en condiciones de abordar desde el gobierno. Se
debe pensar el proyecto de la RER a largo plazo. Otro problema es que los
tuneles bajo la Avenida 9 de Julio dependen del gobierno de la CABA mien-
tras que la RER depende del gobierno nacional, lo que plantea un nuevo
problema de jurisdicciones.
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Un cambio de costumbre necesario pero complicado

En Buenos Aires, existe una verdadera dependencia a los modos de
transporte automotor (automovil particular, taxi y colectivos).

En efecto, ahora esos medios son los méas utilizados y los mas faciles
a tomar y representan casi un 90% de
particion modal.

Los colectivos estan presentes en
la cultura del transporte publico de la
ciudad, como los taxis y no sera facil
cambiar las costumbres de las perso-
nas que suelen utilizar estos medios.

Lia Ginica manera es con una verdadera

Ilustracion 45: Colectivo porteno
en los anos 1930

competencia y eficiencia de los otros
medios de transporte publico.

IX — Inversiones necesarias

Todo el sistema de transporte publico de la Regiéon Metropolitana de
Buenos Aires requiere de inversiones. El tema es elaborar una clara defini-
cion de prioridades estudiando las inversiones necesarias para cada tipo de
proyecto y evaluando sus beneficios y sus inconvenientes para los viajeros.

Evaluacion de los proyectos

Se presenta una lista de proyectos con tres rangos de inversiéon (muy
alta, mediana, moderada) y tres rangos de impacto (alto, mediano, mode-
rado) sobre el tema de los accesos a la Regiéon Metropolitana de Buenos Ai-
res, con la identificacion de sus beneficios. Esta tabla intenta poner de re-
alce prioridades entre todos los proyectos mencionados en este documento.

Aparecen proyectos con una prioridad alta visto que no requieren
una inversion importante y tienen un impacto considerable sobre la mejora
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de los accesos de la RMBA desarrollando los modos guiados. Por ejemplo,
los proyectos que se distinguen son los siguientes: la creacion de una agen-
cia de coordinacion del transporte y la mejor gestion del estacionamiento de

automoviles y motocicletas.

Proyectos

Principales Beneficios

Publicidad para me-
jorar la imagen del
ferrocarril

Reduccion de los
cruces a nivel

Aumento de las fre-
cuencias
Aumento de la
longitud de los
trenes

Convencer a los
automovilistas a confiar en
los modos guiados

Permitir el aumento de
frecuencia
Disminuir los accidentes

Aumentar la capacidad de
manera importante

Aumentar un poco la
capacidad

Coche de doble

altura

Accesos a
La Matanza
Desarrollo total de
las tarjetas SUBE y
Monedero
Creacién de una
agencia de
coordinacion del
transporte
Controles en los
modos guiados

Aumentar la capacidad
Dar una imagen moderna del
tren

Anticipar la futura demanda
de transporte

Unificar el sistema de pago
Acelerar las transacciones

Mejorar el planeamiento
Permitir mejores decisiones
sobre los transportes

Sancionar los viajes gratis
Aumentar los ingresos

Controles y
radares en las vias

Gesti6n del
estacionamiento

Ampliacién de la
red de Bici

Desanimar el uso del
automovil
Aumentar la seguridad vial

Desanimar el uso del
Automovil - Promover la con-
duccién compartida

Permitir una intermodalidad
eficiente - Desarrollar la mo-
vilidad durable

11 . .
Tres rangos de inversidon: muy alta, y moderada.

2 Tres rangos de impacto: alto, y
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Aumento de la
seguridad de los
modos guiados

Reordenacion de los
alrededores de esta-
ciones y lineas

Tranquilizar los viajeros
para que no teman de viajar
en los modos guiados

Proponer un viaje mucho mas
agradable

Renovaciéon del ma-
terial rodante

Proponer un viaje mucho mas
agradable y seguro

Elevacion de algu-
nos andenes

Mejora de la
legibilidad y de la
accesibilidad

Creacion de una ar-
quitectura de
informacion

Reordenamiento de
las lineas de
colectivos

Plan director de los
trenes suburbanos

Ampliacién del sub-
te

Soterramiento de la
linea Sarmiento

Viaducto de la
linea San Martin

RER

VAO

Mejorar la accesibilidad
Disminuir o accidentes

Facilitar el viaje a las
personas

Informar la gente sobre las
alternativas

Hacer del colectivo un modo
complementario y no en com-
petencia

Otros proyectos de
BRT

Centros de
Transbordo

Mejorar el planeamiento de la
red ferroviaria

Mejorar los viajes en la
ciudad
Competir con los colectivos

Aumentar la oferta del
Sarmiento
Reducir la congestion y los
accidentes

Aumentar la oferta del San
Martin - Reducir la conges-
tién y los accidentes

Ofrecer un acceso directo al
centro de la ciudad

Disminuir el transito en las
autopistas

Disminuir el transito en las
calles de la ciudad

Permitir una mejor
Intermodalidad - Ayudar el
desarrollo ferroviario

Tabla 19: Evaluacion de los proyectos respecto a su inversion necesaria y su

impacto
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Otras propuestas parecen realizables (los proyectos en verde oscuro y
en verde claro). Sin embargo, lo mas importante es detectar los proyectos
con mas impacto e intentar reflexionarlos en una légica a largo plazo con
un planeamiento eficiente.

Se debe notar que a veces existen relaciones de dependencia entre los
proyectos mencionados en la tabla: por ejemplo, el aumento de frecuencia
depende de manera importante de la reducciéon de los cruces a nivel. Tam-
bién, los proyectos de soterramiento del Sarmiento o el viaducto del San
Martin tienen consecuencias en la posibilidad de aumentar las frecuencias.
Otro ejemplo: los centros de transbordo dependen de la ampliacién del sub-
te y de la red de Bici y de la reordenacion de los recorridos de los colectivos.

La dificultad de contar con cifras fiables de inversién impide ver mas
claro la prioridad y la importancia del financiamiento, pero se pueden es-
timar prioridades y evaluar el aporte a soluciones para los accesos de la
Region Metropolitana de Buenos Aires. Esta claro que el desarrollo de los
modos guiados en respuesta a los problemas de congestion y de accidentes,
tiene que hacerse con inversiones. Sin embargo, los proyectos deben ser
bien pensados, en un contexto socio-econémico preciso y las inversiones
tienen que ser parte de un planeamiento global con relacién a una ordena-
cién sustentable del territorio.

Reflexiones finales

Las estadisticas de accidentes y de congestion en la Region Metropoli-
tana de Buenos Aires, muestran cifras alarmantes. Ademas, la situacion
medioambiental se vuelve cada vez mas preocupante. Por eso hemos puesto
énfasis en una solucién basada en el desarrollo de los modos guiados para
intentar dar una respuesta coherente a esos problemas.

Al constatar el estado actual del sistema ferroviario y el débil desarro-
llo del subte en los Gltimos anos, se hace evidente que estos sistemas deben
expandirse, modernizarse y hacerse mas competitivos. Existen proyectos de
gran envergadura que aportarian soluciones importantes, aunque consti-
tuyen desafios considerables y necesitan un financiamiento en condiciones
que hoy no son accesibles en la Argentina. Por lo tanto parece mas légico
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focalizarse en proyectos de mediana inversién, permitiendo cambios efi-
cientes de la oferta de transporte en la regiéon metropolitana.

Para lograr una transferencia modal hacia los transportes publicos
guiados y masivos deben darse minimamente las siguientes condiciones:
una buena cobertura regional; planificacion fisica apuntando a un ordena-
miento territorial con servicios eficientes; buen disefio para los usuarios
tanto del material rodante como de toda la informacién necesaria respecto
a los servicios; una muy buena contribucion a la calidad ambiental; corres-
pondencia eficaz intermodal (FC-automotor publico; automotor privado-
estaciones ferroviarias; FC-subtes).

Debemos resaltar la importancia del planeamiento a escala de la Re-
giéon Metropolitana de Buenos Aires. Todos los elementos estudiados y pro-
puestos tienen que ser pensados en conjunto, con coherencia a largo plazo.
Debe lograrse un equilibro entre las decisiones politicas, técnicas y los de-
safios territoriales. La falta de planeamiento es responsable de la deficien-
te situacion de los transportes publicos. Se debe subsanar esta falencia
aprendiendo de los errores del pasado para no volver a cometerlos en el fu-
turo.
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Anexos a la Seccion 111

Linea Mitre

Infraestructura a diciembre de 2010

Al - Longitud de lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1 Con via simple (1) 54,00

A.1.2 Con via doble o miltiple (2) 73,76
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1 Con via simple (3) 0,00

A.2.2 Con via doble o miltiple (4) 57,75
Total (1) +(2) +(3) +(4) = 185,51
A.3 - Long. de vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 201,50

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 66,20
A.4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 115,50

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 12,60
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 317,00
A5 - Nimero de estaciones en explotacion (cantidad) 39
A.6 - NUmero de paradas en explotacion (cantidad) 15
A.7 - NUmero de apeaderos en explotacion (cantidad) 1
Total = 55
A.8 - Pasos a niwel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 38

A.8.2 Barreras automaticas (2) 76

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 1

A.8.4 Con cruz de San Andrés (4) 15

A.8.5 Sin sefalizacion (5) 2
A.8.6 Total (1) +(2)+(3)+(4) +(5) = 132
A.9 - Pasos ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 33

A.9.2 Sobre nivel (2) 14

A9.3 A nivel (3) 134
A.9.4. Total (1) +(2)+(3) = 181
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 0

A.10.2 Sobre nivel (2) 4

A.10.3 A nivel (3) 66
A.10.4. Total (1) +(2) +(3) = 70
A.11 - Sefialamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automatico (1) 86,0

A.11. Sin sefialamiento 0,0

A.11.2 Manual (2) 87,0
A.11.3. Total (1) +(2) = 173,00
A.12 - Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 66,62

A.12.2 Bueno 48,88

A.12.3 Regular 173,82

A.12.4 Malo 30,00
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel

B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP 2

B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700 HP 14

B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP 0
TOTAL = 16
B.2 - Parque de coches eléctricos

B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 160

B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados - Tipo R 0

B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 0
TOTAL Coches Eléctricos= 160
B.5 - Parque de coches motores motrices

B.5.1 Parque de coches motores remolcados 5

B.5.2 Parque de coches motores intermedios 4

B.5.3. Parque de coches motores cabinas 5
TOTAL = 14

B.6 - Parque de coches remolcados

B.6.1 Parque de coches clase Unica 0
B.6.2 Parque de coches furgdn clase Unica 0
B.6.3 Parque de coches clase Unica cabina 0
B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Turista+Pullman) 32
TOTAL = 32
B.7 - Parque de locotractores 1
B.8 - Parque de vagones de servicios internos 35

Recorrido de la linea Mitre
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Linea Sarmiento

Infraestructura a diciembre de 2010

A.l - Longitud de lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1 Con via simple (1) 74,60

A.1.2 Con via doble o miltiple (2) 62,83
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1 Con via simple (3) 0,00

A.2.2 Con via doble o miltiple (4) 46,68
Total (1) +(2)+(3) +(4) = 184,11
A.3 - Long. de vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 200,12

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 12,90
A4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 97,82

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 18,00
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 297,94
A.5 - Numero de estaciones en explotacion (cantidad) 30
A.6 - NUmero de paradas en explotacion (cantidad) 5
A.7 - NUmero de apeaderos en explotacion (cantidad) 5
Total = 40
A.8 - Pasos a niwel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 21

A.8.2 Barreras automaticas (2) 87

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 1

A.8.4 Con cruzde San Andrés (4) 43

A.8.5 Sin sefializacion (5) 3
A.8.6 Total (1) +(2Q)+R)+ @)+ ()= 155
A.9 - Pasos \ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 6

A.9.2 Sobre nivel (2) 19

A.9.3 A nivel (3) 183
A9.4.Total 1) +(2)+(3) = 208
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 4

A.10.2 Sobre nivel (2) 14

A.10.3 A nivel (3) 39
A.10.4. Total (1) +(2)+(3) = 57
A.11 - Sefalamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automatico (1) 37,0

A.11. Sin sefialamiento 0,0

A.11.2 Manual (2) 134,0
A.11.3. Total (1) +(2) = 171,00
A.12 - Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 96,78

A.12.2 Bueno 121,76

A.12.3 Regular 61,30

A.12.4 Malo 28,90
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel

B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP 2
B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700 HP 10
B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP 1
TOTAL = 13
B.2 - Parque de coches eléctricos
B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 231
B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados - Tipo R 0
B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 0
TOTAL Coches Eléctricos= 231
B.5 - Parque de coches motores motrices
B.5.1 Parque de coches motores remolcados 0
B.5.2 Parque de coches motores intermedios &
B.5.3. Parque de coches motores cabinas 6
TOTAL = 9
B.6 - Parque de coches remolcados
B.6.1 Parque de coches clase Unica 0
B.6.2 Parque de coches furgdn clase Unica 0
B.6.3 Parque de coches clase Unica cabina 0
B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Turista+Pullman) 32
TOTAL = 32
B.7 - Parque de locotractores 2
B.8 - Parque de vagones de servicios internos 10

Recorrido de la linea Sarmiento
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Linea Urquiza

Infraestructura a diciembre de 2010

A.l - Longitudde lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1 Con via simple (1) 0,20

A.1.2 Con via doble o miltiple (2) 0,00
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1 Con via simple (3) 0,00

A.2.2 Con via doble o miltiple (4) 29,74
Total (1) +()+ () +(4) = 29,94
A.3 - Long. de Vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 0,20

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 2,56
A.4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 54,90

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 3,88
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 55,10
A5 - NUmero de estaciones en explotacion (cantidad) 4
A.6 - NUmero de paradas en explotacion (cantidad) 19
A.7 - Numero de apeaderos en explotacion (cantidad) 0
Total = 23
A.8 - Pasos a niwel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 0

A.8.2 Barreras automaticas (2) 29

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 0

A.8.4 Con cruzde San Andrés (4) 0

A 8.5 Sin sefalizacion (5) 2
A.8.6 Total (1) +(Q)+RB)+ @)+ ()= 31
A.9 - Pasos \ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 4

A.9.2 Sobre nivel (2) 6

A.9.3 A nivel (3) 31
A.9.4. Total (1) +(2) +(3) = 41
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 1

A.10.2 Sobre nivel (2) 8

A.10.3 A nivel (3) 38
A.10.4. Total (1) +(2)+(3) = 42
A.11 - Sefialamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automatico (1) 17,37

A.11. Sin sefalamiento 0,00

A.11.2 Manual (2) 8,38
A.11.3. Total (1) +(2) = 25,75
A.12 -Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 24,56

A.12.2 Bueno 3281

A.12.3 Regular 3,88

A.12.4 Malo 3,68
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel
B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP
B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700 HP
B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP

Rlo o -

TOTAL =

B.2 - Parque de coches eléctricos
B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 128
B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados - Tipo R 0
B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 0

TOTAL Coches Eléctricos= 128

B.5 - Parque de coches motores motrices
B.5.1 Parque de coches motores remolcados
B.5.2 Parque de coches motores intermedios
B.5.3. Parque de coches motores cabinas

Oolo o o

TOTAL =

B.6 - Parque de coches remolcados
B.6.1 Parque de coches clase Unica
B.6.2 Parque de coches furgon clase Gnica
B.6.3 Parque de coches clase Unica cabina
B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Turista+Pullman)

TOTAL =

B.7 - Parque de locotractores
B.8 - Parque de vagones de servicios internos

O POl © © ©

Recorrido de la linea Urquiza
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Linea Belgrano Norte

Infraestructura a diciembre de 2010

A.l - Longitudde lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1 Con via simple (1) 2,07

A.1.2 Con via doble o miltiple (2) 52,25
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1 Con via simple (3) 0,00

A.2.2 Con via doble o miltiple (4) 0,00
Total (1) +()+ () +(4) = 54,32
A.3 - Long. de Vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 106,57

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 26,26
A.4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 0,00

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 0,00
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 106,57
A5 - NUmero de estaciones en explotacion (cantidad) 15
A.6 - NUmero de paradas en explotacion (cantidad) 7
A.7 - Numero de apeaderos en explotacion (cantidad) 0
Total = 22
A.8 - Pasos a niwel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 0

A.8.2 Barreras automaticas (2) 44

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 0

A.8.4 Con cruz de San Andrés (4) 8

A 8.5 Sin sefalizacion (5) 0
A.8.6 Total (1) +(Q)+RB)+ @) +(B) = 47
A.9 - Pasos \ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 15

A.9.2 Sobre nivel (2) 9

A.9.3 A nivel (3) 47
A.9.4. Total (1) +(2) +(3) = 71
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 1

A.10.2 Sobre nivel (2) 9

A.10.3 A nivel (3) 54
A.10.4. Total (1) +(2)+(3) = 64
A.11 - Sefialamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automatico (1) 47,00

A.11. Sin sefialamiento 7,32

A.11.2 Manual (2) 0,00
A.11.3. Total (1) +(2) = 54,32
A.12 -Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 51,50

A.12.2 Bueno 55,07

A.12.3 Regular 0,00

A.12.4 Malo 0,00
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel

B.8 - Parque de vagones de servicios internos

B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP 3
B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700 HP 20
B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP 0
TOTAL = 23
B.2 - Parque de coches eléctricos
B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 0
B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados - Tipo R 0
B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 0
TOTAL Coches Eléctricos= 0
B.5 - Parque de coches motores motrices
B.5.1 Parque de coches motores remolcados 0
B.5.2 Parque de coches motores intermedios 0
B.5.3. Parque de coches motores cabinas 0
TOTAL = 0
B.6 - Parque de coches remolcados
B.6.1 Parque de coches clase Unica 70
B.6.2 Parque de coches furgdn clase Unica 50
B.6.3 Parque de coches clase Unica cabina 0
B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Turista+Pullman) 13
TOTAL = 133
B.7 - Parque de locotractores 1
36

Recorrido de la linea Belgrano Norte
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Linea San Martin

Infraestructura a diciembre de 2010

A.l - Longitudde lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1 Con via simple (1) 0,00

A.1.2 Con via doble o miltiple (2) 56,28
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1 Con via simple (3) 0,00

A.2.2 Con via doble o miltiple (4) 0,00
Total (1) +()+ () +(4) = 56,28
A3 - Long. de vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 135,10

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 25,50
A4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 0,00

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 0,00
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 135,10
A.5 - Numero de estaciones en explotacion (cantidad) 20
A.6 - Numero de paradas en explotacion (cantidad) 0
A.7 - Numero de apeaderos en explotacion (cantidad) 0
Total = 20
A.8 - Pasos a niwel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 7

A.8.2 Barreras automaticas (2) 49

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 0

A.8.4 Con cruz de San Andrés (4) 2

A.8.5 Sin sefializacion (5) 0
A8.6 Total (1) +(2)+(3)+(4)+(5) = 58
A.9 - Pasos \ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 17

A.9.2 Sobre nivel (2) 5

A.9.3 A nivel (3) 58
A.9.4. Total (1) +(2)+(3) = 80
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 1

A.10.2 Sobre nivel (2) 1

A.10.3 A nivel (3) 16
A.10.4. Total (1) +(2)+(3) = 18
A.11 - Sefialamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automéatico (1) 41,40

A.11. Sin sefialamiento 0,00

A.11.2 Manual (2) 14,88
A.11.3.Total (1) +(2) = 56,28
A.12 - Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 0,00

A.12.2 Bueno 35,40

A.12.3 Regular 80,17

A.12.4 Malo 19,53
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel
B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP 3
B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700 HP 4
B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP 27
TOTAL = 34
B.2 - Parque de coches eléctricos
B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 0
B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados - Tipo R 0
B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 0
TOTAL Coches Eléctricos= 0
B.5 - Parque de coches motores motrices
B.5.1 Parque de coches motores remolcados 0
B.5.2 Parque de coches motores intermedios 0
B.5.3. Parque de coches motores cabinas 0
TOTAL = 0
B.6 - Parque de coches remolcados
B.6.1 Parque de coches clase Unica 98
B.6.2 Parque de coches furgon clase Gnica 41
B.6.3 Parque de coches clase Unica cabina 12
B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Turista+Pullman) 7
TOTAL = 158
B.7 - Parque de locotractores 0
B.8 - Parque de vagones de servicios internos 0

Recorrido de la linea San Martin
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Linea Belgrano Sur

Infraestructura a diciembre de 2010

A.l - Longitudde lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1 Con via simple (1) 19,38

A.1.2 Con via doble o miltiple (2) 46,91
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1 Con via simple (3) 0,00

A.2.2 Con via doble o miltiple (4) 0,00
Total (1) +()+ () +(4) = 66,29
A3 - Long. de vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 113,21

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 39,73
A4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 0,00

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 0,00
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 113,21
A5 - Numero de estaciones en explotacion (cantidad) 21
A.6 - Numero de paradas en explotacion (cantidad) 8
A.7 - Numero de apeaderos en explotacion (cantidad) 1
Total = 30
A.8 - Pasos a niwel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 16

A.8.2 Barreras automaticas (2) 27

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 0

A.8.4 Con cruz de San Andrés (4) 29

A.8.5 Sin sefializacion (5) 0
A8.6 Total (1) +(2)+(3)+(4)+(5) = 72
A.9 - Pasos \ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 13

A.9.2 Sobre nivel (2) i3

A.9.3 A nivel (3) 71
A.9.4. Total (1) +(2)+(3) = 97
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 0

A.10.2 Sobre nivel (2) 1

A.10.3 A nivel (3) 2
A.10.4. Total (1) +(2)+(3) = 3
A.11 - Sefialamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automatico (1) 16,12

A.11. Sin sefialamiento 0,00

A.11.2 Manual (2) 50,18
A.11.3.Total (1) +(2) = 66,30
A.12 - Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 0,00

A.12.2 Bueno 68,11

A.12.3 Regular 4,30

A.12.4 Malo 40,80
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel

B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP 12
B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700 HP 5
B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP 2
TOTAL = 19
B.2 - Parque de coches eléctricos
B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 0
B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados - Tipo R 0
B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 0
TOTAL Coches Eéctricos= 0
B.5 - Parque de coches motores motrices
B.5.1 Parque de coches motores remolcados 1
B.5.2 Parque de coches motores intermedios 1
B.5.3. Parque de coches motores cabinas 0
TOTAL = 2
B.6 - Parque de coches remolcados
B.6.1 Parque de coches clase Unica 67
B.6.2 Parque de coches furgdn clase Unica 5
B.6.3 Parque de coches clase Unica cabina 0
B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Turista+Pullman) 0
TOTAL = 72
B.7 - Parque de locotractores 2
B.8 - Parque de vagones de servicios internos 0

Recorrido de la linea Belgrano Sur
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Linea Roca

Infraestructura a diciembre de 2010

A.l - Longitudde lineas de explotacion no electrificadas (en Km)

A.1.1 Con via simple (1) 18,28

A.1.2 Con via doble o miltiple (2) 158,42
A.2 - Longitud de lineas de explotacion electrificadas (en Km)

A.2.1 Con via simple (3) 10,30

A.2.2 Con via doble o miltiple (4) 50,18
Total (1) +()+ () +(4) = 237,19
A.3 - Long. de vias de explotacion no electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.3.1 Troncales y ramales (via principal) (1) 335,12

A.3.2 Auxiliares (vias de playa) 82,29
A4 - Longitud de vias de explotacion electrif. - troncales y ramales - (en Km.)

A.4.1Troncales y ramales (via principal) (2) 110,67

A.4.2 Auxiliares (vias de playa) 18,60
Total (excluido auxiliares) (1) + (2) = 445,79
A.5 - Numero de estaciones en explotacion (cantidad) 46
A.6 - Numero de paradas en explotacion (cantidad) 17
A.7 - Numero de apeaderos en explotacion (cantidad) 7
Total = 70
A.8 - Pasos a nivel (cantidad)

A.8.1 Barreras manuales 69

A.8.2 Barreras automaticas (2) 45

A.8.3 Sefiales fonoluminosas (3) 2

A.8.4 Con cruz de San Andrés (4) 39

A.8.5 Sin sefializacion (5) 0
A8.6 Total (1) +(2)+(3)+(4)+(5) = 155
A.9 - Pasos \ehiculares (cantidad)

A.9.1 Bajo nivel (1) 50

A.9.2 Sobre nivel (2) 24

A.9.3 Anivel (3) 155
A.9.4. Total (1) +(2)+(3) = 229
A.10 - Pasos peatonales (cantidad)

A.10.1 Bajo nivel (1) 22

A.10.2 Sobre nivel (2) 29

A.10.3 A nivel (3) 95
A.10.4. Total (1) +(2)+(3) = 146
A.11 - Sefialamiento (en Km. de Linea)

A.11.1 Automatico (1) 70,72

A.11. Sin sefialamiento 0,00

A.11.2 Manual (2) 166,47
A.11.3.Total (1) +(2) = 237,19
A.12 - Estado de lavia (en Km.)

A.12.1 Muy bueno 24,25

A.12.2 Bueno 287,49

A.12.3 Regular 83,22

A.12.4 Malo 50,82
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Material Rodante a diciembre de 2010

B.1 - Parque de locomotoras diesel

B.8 - Parque de vagones de servicios internos

B.1.1 Locomotoras hasta 1300 HP 21
B.1.2 Locomotoras desde 1301 HP hasta 1700 HP 21
B.1.3. Locomotoras desde 1701 HP 16
TOTAL = 58
B.2 - Parque de coches eléctricos
B.2 - Parque de coches eléctricos motrices 119
B.3 - Parque de coches eléctricos remolcados - Tipo R 67
B.4 - Parque de coches eléctricos - Tipo R 46
TOTAL Coches Eléctricos= 232
B.5 - Parque de coches motores motrices
B.5.1 Parque de coches motores remolcados 6
B.5.2 Parque de coches motores intermedios 0
B.5.3. Parque de coches motores cabinas 0
TOTAL = 6
B.6 - Parque de coches remolcados
B.6.1 Parque de coches clase Unica 140
B.6.2 Parque de coches furgon clase Gnica 41
B.6.3 Parque de coches clase Unica cabina 4
B.6.4 Parque de coches de Larga Distancia (Turista+Pullman) 25
TOTAL = 210
B.7 - Parque de locotractores 0
10
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Linea del Tren de la Costa

Infraestructura y Material Rodante (a diciembre de

2010)

Infraestructura
Servicio Eléctrico

| Material Rodante

Kilémetros de Via 30
Kilémetros de Linea 15
Trocha (mm) 1435
Estaciones 11

Recorrido del Tren de la Costa
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Anexos — Seccion IV

Muertos v heridos en accidentes de transito automotor por provin-

cia (anos 2004 — 2007)

Muertos Heridos
Provincia r r > r r
2004 2005 2006 2007 2004 2005 2006 2007
Total del pais 3.505 3.443 3.692 3.783 64.707 73.066 83.831 97.029
Ciudad de Buenos Aires 121 107 119 108 8.903 10.141 10.282 10.819
Buenos Aires 1.008 1.033 1.020 1.093 18.857  20.549 23.885 26.310
Catamarca 20 34 31 31 656 661 1.053 1.371
Chaco 118 102 134 148 740 730 854" 742
Chubut 11 14 25 16 230 265 297" 323
Cérdoba 393 395 420 449 7.356 8.050 9.234 10.342
Corrientes 109 112 122 120 529 574 750" 777
Entre Rios 155 154 197 188 1.342 1.573 1.795 2.179
Formosa 34 41 50 52 301 328 398" 430
Jujuy 81 88 66 67 594 540 600" 734
La Pampa 34 45 41 45 339 288 356" 429
La Rioja 37 38 15 18 745 835 1.099 1.228
Mendoza 207 178 187 170 6.010 6.801 8.149 8.557
Misiones 133 152 175 139 411 497 580" 614
Neuquén 36 42 36 92 939 1.019 1.006 3.388
Rio Negro 50 55 66 76 309 357 351" 429
Salta 203 88 114 90 1.503 1.488 1.769 3.811
San Juan 84 101 107 125 563 614 606" 507
San Luis 40 40 53 42 582 547 758 1.139
Santa Cruz 35 42 29 23 179 172 195" 305
Santa Fe 362 387 431 446 10.795 13.974 16.277 18.972
Santiago del Estero 82 64 93 100 588 671 885" 924
Tierra del Fuego 9 6 11 4 72 52 35" 41
Tucuman 143 125 150 141 2.164 2.340 2.617 2.658

Fuente: Ministerio de Justicia, Seguridad y Derechos Humanos. Subsecretaria de Politica Criminal. Direccién Nacional de Poltica Criminal.
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Anexos — Seccion V

Total de los pasajeros transportados en la red de subte entre 1913
y 2010

ano | pasajeros ano | pasajeros ano | pasajeros ano | pasajeros
1913 | 2.125.849 1938 | 110.883.355 1963(231.256.075 1988(179.949.118
1914 | 28.514.462 1939 | 120.697.541 1964(235.802.739 1989(149.001.845
1915 | 30.547.700 1940 | 117.803.956 1965(220.941.047 1990 141.104.948
1916 | 29.997.900 1941 | 124.408.259 1966 241.624.920 1991 143.508.059
1917 | 29.703.800 1942 | 145.107.295 19671 239.653.755 19921146.203.251
1918 | 31.736.300 1943 | 187.301.210 1968(269.103.720 1993(145.319.729
1919 | 35.665.900 1944 | 263.387.843 1969(273.739.565 1994 (171.154.347
1920 | 41.321.400 1945 | 321.465.480 1970( 278.838.296 1995(187.220.075
1921 | 43.659.000 1946 | 359.217.946 1971(261.060.796 1996 198.878.785
1922 | 46.761.900 1947 | 379.178.802 1972(242.117.276 1997 221.865.056
1923 | 49.029.974 1948 | 386.772.528 1973(230.439.756 1998 254.006.700
1924 | 57.183.925 1949 | 410.336.275 1974|232.049.829 1999(260.310.630
1925 | 59.221.895 1950 | 346.999.400 1975 208.311.354 2000 | 258.824.602
1926 | 58.263.149 1951 | 374.702.010 1976 198.655.277 2001 (241.743.735
1927 | 60.296.413 1952 | 319.512.532 1977(192.196.729 2002 (222.067.124
1928 | 64.862.900 1953 | 306.958.176 1978(198.074.408 2003 (228.503.679
1929 | 64.807.384 1954 | 317.382.861 1979(207.590.582 2004 (241.186.229
1930 | 68.162.682 1955 | 317.302.680 1980(201.075.215 2005 | 253.319.033
1931 | 82.546.359 1956 | 342.215.502 1981(191.735.127 2006 | 267.256.700
1932 | 87.426.952 1957 | 360.725.514 1982(181.604.305 2007 | 265.064.631
1933 | 72.027.271 1958 | 364.406.065 1983 190.669.712 2008 | 286.682.956
1934 | 72.740.095 1959 | 349.960.542 1984(191.421.259 2009 (289.094.324
1935 | 76.717.633 1960 | 300.524.155 1985(182.824.641

1936 | 90.433.276 1961 | 281.716.286 1986 194.753.663 295.737.145
1937 | 103.832.632 1962 | 249.627.466 1987(195.079.347

Cantidad de pasajeros en la linea A entre 1970 v 2010

afno | pasajeros afio | pasajeros afio | pasajeros afo | pasajeros
1970 | 81.925.888 1980 | 63.419.545 1990 | 34.887.712 2000 44.199.534
1971 | 76.138.515 1981 | 58.800.561 1991 | 35.436.991 2001 [ 40.270.098
1972 | 70.076.728 1982 | 53.108.712 1992 | 34.975.046 2002 (36.113.125
1973 | 67.786.704 1983 | 54.206.100 1993 | 34.123.379 2003 35.998.823
1974 | 69.328.110 1984 | 52.948.970 1994 | 38.304.307 2004 | 37.346.936
1975 | 62.993.793 1985 | 51.700.104 1995 | 39.421.531 2005 | 38.654.538
1976 | 59.554.988 1986 | 50.929.357 1996 | 39.928.310 2006 40.390.317
1977 | 58.422.517 1987 | 50.126.576 1997 142.802.179 2007 | 37.662.573
1978 | 60.356.765 1988 | 46.535.126 1998 [ 47.315.955 2008 45.470.750
1979 | 64.187.204 1989 | 38.119.225 1999 | 46.699.027 2009 (49.114.769

2010]50.858.027




Cantidad de pasajeros en la linea B entre 1970 v 2010

afno | pasajeros afio | pasajeros afio | pasajeros afno | pasajeros
1970 | 80.575.892 1980 | 59.837.273 1990 | 42.725.966 "2000(71.007.969
1971 | 78.477.094 1981 | 55.880.896 1991 | 45.290.736 2001 | 64.152.363
1972 | 74.651.754 1982 | 55.875.787 1992 | 45.814.682 2002 [ 59.748.506
1973 | 71.225.703 1983 | 58.628.717 1993 | 43.163.624 2003 | 64.286.265
1974 | 71.894.169 1984 | 58.571.522 1994 150.418.742 2004 (70.974.296
1975 | 63.032.597 1985 | 56.672.586 1995 | 54.396.355 2005 75.312.254
1976 | 60.794.519 1986 | 58.393.571 1996 |59.485.342 2006 | 79.423.346
1977 | 61.822.773 1987 | 58.487.553 1997 163.389.431 2007 | 77.585.269
1978 | 62.601.840 1988 | 53.865.585 1998 | 71.566.076 2008 | 82.980.680
1979 | 63.993.986 1989 | 44.378.152 1999 | 74.845.820 2009 (84.231.421

2010(84.736.438

Cantidad de pasajeros en la linea C entre 1970 v 2010

afno | pasajeros afio | pasajeros afio | pasajeros afno | pasajeros
1970 | 58.803.912 1980 | 36.531.907 1990 | 25.829.811 72000 53.055.433
1971 | 54.695.781 1981 | 33.940.344 1991 | 23.104.182 2001 | 48.014.316
1972 | 48.188.734 1982 | 31.372.985 1992 | 24.074.554 2002 | 41.863.451
1973 | 44.043.986 1983 | 33.483.958 1993 | 26.765.075 2003 | 43.053.051
1974 | 44.937.343 1984 | 34.310.279 1994 | 32.740.653 2004 | 44.505.565
1975 | 40.705.125 1985 | 33.597.244 1995 | 37.803.012 2005 | 46.770.336
1976 | 37.611.173 1986 | 39.329.680 1996 | 40.980.016 2006 | 50.251.016
1977 | 34.395.714 1987 | 38.870.250 1997 | 47.491.886 2007 | 52.472.707
1978 | 35.895.235 1988 | 33.167.908 1998 |53.011.093 2008 [ 55.891.483
1979 | 37.251.700 1989 | 26.680.016 1999 | 54.059.714 2009 [ 54.919.459

2010|57.224.217

Cantidad de pasajeros en la linea D entre 1970 v 2010

afno | pasajeros afio | pasajeros afio | pasajeros afno | pasajeros
1970 | 44.261.754 1980 | 29.917.652 1990 | 25.799.363 72000(70.384.339
1971 | 39.488.072 1981 | 31.437.495 1991 | 27.246.934 2001 | 69.846.342
1972 | 37.889.196 1982 | 30.382.051 1992 | 28.185.253 2002 | 66.654.265
1973 | 36.456.205 1983 | 33.003.252 1993 | 28.259.547 2003 | 67.410.661
1974 | 34.311.639 1984 | 34.292.758 1994 | 34.862.292 2004 [ 69.990.603
1975 | 30.772.897 1985 | 29.480.750 1995 | 38.515.063 2005(72.915.721
1976 | 30.147.417 1986 | 31.814.987 1996 |41.215.429 2006 76.200.217
1977 | 27.991.095 1987 | 32.250.273 1997 | 49.776.858 2007 | 75.079.140
1978 | 29.067.531 1988 | 31.118.899 1998 |1 61.419.835 2008 | 75.616.031
1979 | 31.110.191 1989 | 26.799.207 1999 | 63.835.125 2009 | 74.615.291

2010 76.490.483




Cantidad de pasajeros en la linea E entre 1970 v 2010

afno | pasajeros afio | pasajeros afio | pasajeros afno | pasajeros
1970 | 13.270.850 1980 | 11.368.838 1990 | 10.320.841 2000 17.551.055
1971 | 12.261.334 1981 | 11.675.831 1991 | 10.572.439 2001 | 16.542.007
1972 | 11.310.864 1982 | 10.864.770 1992 | 11.042.665 2002 (14.988.716
1973 | 10.927.158 1983 | 11.347.685 1993 | 10.807.574 2003 (14.904.193
1974 | 11.578.568 1984 | 11.297.730 1994 1 13.805.908 2004 | 15.607.583
1975 | 10.806.942 1985 | 11.373.957 1995 | 14.647.523 2005(16.871.336
1976 | 10.547.180 1986 | 14.286.068 1996 | 14.685.506 2006 | 18.251.037
1977 | 9.564.630 1987 | 14.853.842 1997 | 15.787.571 2007 | 19.382.506
1978 | 10.153.037 1988 | 13.310.650 1998 1 18.093.551 2008 (21.726.443
1979 | 11.047.501 1989 | 11.229.626 1999 | 18.318.143 2009 (21.303.377

2010|21.324.554

Cantidad de pasajeros en el premetro entre 1987 v 2010

ano pasajeros ano pasajeros
1987 490.853 1999 2.552.804
1988 1.950.950 2000 2.626.272
1989 1.795.619 2001 2.918.609
1990 1.541.255 2002 2.699.061
1991 1.856.777 2003 2.850.686
1992 2.111.051 2004 2.761.246
1993 2.200.530 2005 2.794.848
1994 1.022.445 2006 2.740.767
1995 2.436.591 2007 2.410.392
1996 2.584.182 2008 1.906.395
1997 2.617.131 2009 1.231.470
1998 2.600.190 2010 1.061.948

Cantidad de pasajeros en la linea H entre 2007 v 2010

ano | pasajeros
2007 472.044

2008 3.091.174
2009 3.678.537
2010 4.041.814




Total de los pasajeros transportados en los trenes suburbanos en-

tre 1970 v 2010

afo | pasajeros

"1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979

413.113.000

409.060.000
378.912.000
362.926.000
392.998.000
412.022.000
411.138.000
390.255.000
367.243.000
366.356.000

"1980]
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989

pasajeros

334.760.000
294.555.000
280.439.000
279.140.000
288.127.000
345.674.000
339.930.000
286.337.000
270.261.000

383.050.000

19901 273.652.000

pasajeros

19911208.962.000
19921209.428.000
19931212.082.975
1994 (246.143.030
1995]346.701.235
1996 (413.547.371
19971456.129.330
1998 477.480.842
19991 479.426.487

pasajeros

2000(475.894.070

2001(430.215.764
2002 [ 356.328.087
2003 (378.487.132
2004 396.387.884
2005 (413.059.659
2006 433.205.371
2007 {420.545.810
2008448.029.971
2009(430.830.153
2010(419.717.808

Cantidad de pasajeros en la linea Mitre entre 1970 y 2010

pasajeros

87.312.000

89.578.000
84.083.000
79.057.000
83.385.000
88.894.000
88.263.000
81.088.000
74.435.000
70.698.000

ano
"1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989

pasajeros

72.224.000

66.420.000
59.550.000
57.913.000
55.517.000
55.486.000
55.723.000
53.035.000
43.957.000
44.595.000

afno
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999

pasajeros

46.946.000

30.472.000
35.043.000
34.413.000
38.295.555
53.484.941
69.811.767
80.578.712
84.081.493
83.456.459

ano | pasajeros
72000|81.731.509
2001|74.548.729
2002|65.149.193
2003 68.749.768
2004 69.730.089
2005 71.436.051
2006 75.475.205
2007 75.819.451
2008| 73.207.057
2009 64.425.730
2010( 60.705.609

Cantidad de pasajeros en la linea Sarmiento entre 1970 v 2010

pasajeros

113.660.000

116.173.000
108.606.000
107.950.000
116.365.000
124.429.000
123.347.000
119.508.000
114.104.000
114.265.000

pasajeros

108.424.000
92.706.000
92.424.000
96.664.000
94.623.000
97.818.000
95.212.000
80.792.000
74.450.000

117.644.000

afio
1990( 75.532.000

pasajeros

1991 62.416.000
1992 59.213.000
1993 60.468.000
19941 61.271.518
1995( 81.877.554
1996 99.336.972
1997(111.537.913
19981113.218.819
19991 111.672.798

afio | pasajeros

2000(111.518.129

2001 {100.339.022
2002 88.214.781
2003 ( 98.041.756
2004 [ 105.258.238
2005)109.309.123
2006 | 114.551.695
2007 115.943.949
2008 (118.158.662
2009(108.167.097
2010(100.121.793
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Cantidad de pasajeros en la linea Urquiza entre 1970 v 2010

ano | pasajeros

1970 22.765.000

1971 21.898.000
19721 20.206.000
1973]18.728.000
19741 20.504.000
1975]23.691.000
1976 22.372.000
19771 22.661.000
19781 21.892.000
19791 23.393.000

afio

pasajeros

1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989

24.408.000
24.389.000
24.599.000
24.419.000
27.288.000
25.885.000
24.587.000
24.515.000
22.989.000
20.011.000

"1990|
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

1999

pasajeros

16.418.000

15.489.000
17.770.000
16.786.975
22.442.402
23.150.932
24.722.376
24.953.953
25.581.310
25.817.971

afno | pasajeros

2000(25.115.427

2001 (22.572.083
2002 [ 21.855.349
2003 [ 26.816.631
2004 (28.307.109
2005(27.704.721
2006 | 27.472.881
200724.860.919
2008 (24.212.133
2009 22.639.350
2010(22.495.408

Cantidad de pasajeros en la linea Belgrano Norte entre 1982 y 2010

afno pasajeros ano pasajeros ano pasajeros
1980 * 1990 15.083.000 2000 36.552.511
1981 * 1991 14.464.000 2001 34.102.324
1982 22.821.000 1992 14.247.000 2002 29.323.007
1983 24.624.000 1993 11.806.000 2003 34.800.118
1984 25.178.000 1994 14.938.098 2004 38.668.913
1985 24.898.000 1995 25.373.540 2005 40.553.719
1986 24.617.000 1996 28.788.787 2006 44.115.504
1987 22.456.000 1997 32.285.510 2007 45.649.800
1988 17.626.000 1998 35.931.801 2008 45.830.200
1989 15.702.000 1999 36.324.996 2009 43.669.208
2010 42.676.093
* No hay informacion desagregada para esta linea anterior a 1982
Cantidad de pasajeros en la linea San Martin entre 1970 y 2010

ano | pasajeros

1970 48.792.000

1971 48.204.000
1972 44.449.000
1973]42.001.000
1974 46.007.000
1975 45.635.000
1976 47.667.000
1977)49.308.000
1978 47.200.000
1979 48.463.000

afo

pasajeros

1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989

51.016.000
42.573.000
37.300.000
35.153.000
36.339.000
39.277.000
41.641.000
39.335.000
34.017.000
33.237.000

ano
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999

pasajeros

33.579.000

25.157.000
22.841.000
21.679.000
29.326.828
38.033.997
43.513.166
46.627.948
50.365.550
50.746.760

afo | pasajeros

2000)49.591.786

2001 (45.177.945
2002)34.271.756
2003 (29.870.314
200431.635.808
2005 (34.912.359
200641.204.727
2007  46.647.676
200849.564.678
2009 | 48.262.940
2010)49.955.545
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Cantidad de pasajeros en la linea Belgrano Sur entre 1982 y 2010

afno pasajeros
1980 *

1981 *

1982 11.384.000
1983 12.087.000
1984 13.575.000
1985 14.953.000
1986 15.581.000
1987 12.120.000
1988 7.667.000
1989 7.245.000

ano pasajeros
1990 5.710.000
1991 3.617.000
1992 4.862.000
1993 2.022.000
1994 4.096.196
1995 8.321.682
1996 11.348.615
1997 13.109.365
1998 16.219.806
1999 16.062.827

* No hay informacion desagregada para esta linea anterior a 1982

ano pasajeros
2000 16.343.350
2001 14.394.424
2002 9.336.992
2003 10.416.659
2004 11.608.815
2005 11.973.476
2006 12.075.472
2007 10.518.558
2008 11.342.056
2009 11.866.637
2010 12.760.576

Cantidad de pasajeros en la linea Roca entre 1970 v 2010

afo
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979

pasajeros

84.935.000

81.447.000
78.209.000
75.370.000
82.552.000
84.873.000
84.211.000
76.849.000
71.758.000
69.239.000

1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989

pasajeros

73.564.000

54.431.000
46.195.000
33.819.000
24.579.000
33.005.000
85.707.000
93.257.000
79.289.000
75.021.000

afno
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999

pasajeros

80.384.000

57.347.000
55.452.000
64.908.000
75.772.433
116.458.589
136.025.688
147.035.929
152.082.063
155.344.676

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

pasajeros

155.041.358°

139.081.237
108.177.009
109.791.886
111.178.912
117.170.210
118.309.887
101.105.457
125.715.185
131.799.191
130.819.414
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Anexos — Seccion VI

Detalle del calculo de capacidad con la hipotesis de 6 pax/m?

Numero de tren  Longitud de los trenes  Capacidad total asientos Capacidaden  Cantidad actual
Linea g Suministro enhora pico! (ntimero de coches)! de cada cochel por coche g periodo picokd en periodo pic
Mitre Electrico 110 5 250 52 137.500 78.140
Mitre Diesel (remolcado) 55 3 250 93 41.250
Sarmiento Electrico 75 8,4 250 58 157.500 127.332
Sarmiento Diesel (remolcado) 27 3 250 86 20.250
Sarmiento  |Diesel (coche motor) (1) 3 250 75 0
Urquiza Electrico 55 6 200 47 66.000 29.869
Belgrano Norte | Diesel (remolcado) 45 6 180 76 48.600 53.709
San Martin Diesel (remolcado) 54 6 250 9% 81.000 62.807
Belgrano Sur | Diesel (remolcado) 47 4 180 72 33.840 16.680
Belgrano Sur |Diesel (coche motor) (1) 2 180 74 0
Roca Electrico 87 6,6 250 66 143.550 159.634
Roca Diesel (remolcado) 78 55 250 89 107.250
(1) Se toma solamernte coches remolcados hipétesis: 6 pax/m2 hipdtesis : 40% en periodo pico
Los CCMM son muy pocos

Detalle del calculo de capacidad con la hipotesis de 4 pax/m?

Numero de tren  Longitud de los trenes  Capacidad total asientos Capacidaden  Cantidad actual
Linea g Suministro enhora pico! (ntimero de coches)! de cada cochel por coche g periodo picokd en periodo pic
Mitre Electrico 110 5 167 52 91.850 78.140
Mitre Diesel (remolcado) 55 3 167 93 27.555
Sarmiento Electrico 75 8,4 167 58 105.210 127.332
Sarmiento Diesel (remolcado) 27 3 167 86 13.527
Sarmiento  |Diesel (coche motor) (1) 3 167 75 0
Urquiza Electrico 55 6 133 47 43.890 29.869
Belgrano Norte | Diesel (remolcado) 45 6 120 76 32.400 53.709
San Martin Diesel (remolcado) 54 6 167 9% 54.108 62.807
Belgrano Sur | Diesel (remolcado) 47 4 120 72 22.560 16.680
Belgrano Sur |Diesel (coche motor) (1) 2 120 74 0
Roca Electrico 87 6,6 167 66 95.891 159.634
Roca Diesel (remolcado) 78 55 167 89 71.643
(1) Se toma solamernte coches remolcados hipétesis: 4 pax/m2 hipdtesis : 40% en periodo pico
Los CCMM son muy pocos
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Anexos — Seccion VII

Tipo de combinaciéon realizadas por los usuarios del modo ferro-

viario

Combinaciones de Belgrano Belgrano San
modos utilizados Total ur Norte Roca Mitre Martin Sarmiento Urquiza

Sélo Ferrocarril 40,5% 55,7% 45,8%|38,5%| 50,7%| 40,9% 33,6%| 27.5%

Ferrocarril y
colectivo 36,1% 34,8% 36,6%|33,6%| 263%| 39.0% 485%| 33,7%

Ferrocarril y subte 12,1% 0,3% 10,0%|13,8%| 14,3%| 10,2% 75%| 23,6%

Ferrocarril y
Ferrocarril 5,3% 0,5% 28%| 72%| 32%| 45% 49%| 9,6%

Ferrocarril, Subte y
Colectivo 4.8%| 6,9% 5,5% 5,4%

Total 100%

Cuadras caminadas por linea

. - Cuadras
Linea Ferroviaria Caminadas

Belgrano Norte
Belgrano Sur
Mitre

Roca
Sarmiento
San Martin
Urquiza
Promedio
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