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1. Introduccién

El objetivo de este trabajo es identificar las distintas fuentes de datos sobre movilidad y
transporte disponibles para el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), analizarlas y presentar
los principales resultados en forma comparada, incluyendo a las encuestas de movilidad, datos
abiertos del sistema de boleto electrénico (Tarjeta SUBE? y otros datos de encuestas y
relevamientos disponibles. De esta forma, se busca construir una linea de base, pensar alternativas
de accién frente a la pandemia y proponer una discusién sobre la integracién conjunta de
metodologias de analisis tradicionales con las mas novedosas, que son utilizadas para el andlisis de
nuevos datos o datos masivos (big data).

En tiempos de pandemia, el analisis y la visualizacién de datos de todo tipo se volvié una
fuente de informacién importante a través de medios, redes sociales y seminarios en linea,
convirtiéndose en una forma fundamental de comunicar datos sobre cuestiones que fueron
afectadas por la cuarentena y el distanciamiento social. Esto mismo sucede en el sector transporte,
donde a partir de distintas y novedosas fuentes de datos se comenz6 a difundir informacién de
como las distintas actividades y modos de transporte fueron afectadas por las medidas
relacionadas con el COVID-19.

El Informe de Movilidad Local sobre el COVID-19 de Google (2020) es una de las fuentes de datos
mas citadas para ilustrar la variacién de actividades durante la pandemia. Los graficos del informe
(Figura 1) muestran la variaciéon de actividad, a partir de un dia normal, previo a la pandemia,
evidenciando una tasa de disminucidn de la actividad a partir de esa linea de base.

2La tarjeta SUBE es un medio de pago gestionado por el Gobierno Nacional para el transporte publico en el
Area Metropolitana de Buenos Aires y otras ciudades del pais. La tarjeta es el tnico modo posible de pagar los
viajes en colectivos, subtes y trenes, manteniendo un registro de todas las transacciones.



Figura 1. Reporte de movilidad de Google
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Fuente: Google (2020) Informe de Movilidad Local sobre el COVID-19. Disponible en:
https://www.google.com/covid19/mobility/

Si bien durante la pandemia la difusién de este tipo de informacién se volvié viral, en el
sector transporte hace ya varios afios que se vienen explorando formas de utilizar novedosas
fuentes de informacién para analizar la movilidad de las personas. Gracias a la disponibilidad de
nuevas fuentes de informacién, herramientas mas accesibles para su andlisis y que empresas como
Google, Uber y Twitter, entre otras, ponen a disposicién sus datos, en muchos casos
georreferenciados, fue posible el desarrollo de nuevas herramientas para estudiar la movilidad.

Las ventajas de utilizar estas fuentes de informacién radican en que brindan grandes
volimenes de datos, muchas veces, en tiempo real, a un costo mucho menor que las herramientas
tradicionales de recoleccién. Realizar encuestas de transporte, tanto domiciliarias como en la via
publica o llevar adelante campafias de conteo de vehiculos o peatones representan procesos
costosos y que requieren de grandes tiempos de recoleccién, procesamiento y analisis. Las nuevas
fuentes de datos permiten ahorrar los costos y tiempos de recoleccién, permitiendo enfocarnos
directamente en el analisis.

De cualquier forma, la realizacién de estos andlisis basados muchas veces en datos de
registros administrativos, de telefonia celular o de aplicaciones méviles requieren que exista la
voluntad de compartir por parte de las empresas o del sector publico estos datos y ademas es
necesario adaptar las metodologias clasicas de andlisis de informacién a estas nuevas fuentes de
datos. Es clave tener presente que el analisis de esta informacién tiene importantes desafios. Dado
que el propésito de la recoleccién no esta enfocado en la planificacién y el analisis de 1a movilidad



los datos pueden integrar importantes sesgos, como, por ejemplo, la representatividad de los datos.
Por mas que haya grandes volimenes de datos de aplicaciones o telefonia celular, éstos,
probablemente, no estén distribuidos de la misma forma que esta distribuida la poblacién en un
pais o en una ciudad, privilegiando determinado tipo de usuarios. Por este motivo es necesario
comprender cémo las nuevas metodologias pueden ser utilizadas en forma apropiada para el
andlisis teniendo en consideracién los sesgos y las limitaciones de los datos que estamos
analizando y aplicando, de manera apropiada, las metodologias de identificacién y correccién de
los sesgos en los datos.

La utilizacién de estas nuevas fuentes de datos para analizar la movilidad es muy
interesante y bienvenida. Es importante tener en cuenta que es necesario conocer informacién del
contexto general de la ciudad, algo que generalmente se obtiene a través de fuentes tradicionales,
como censos o encuestas. Volviendo al caso del reporte de movilidad de Google de la Figura 1, esta
informacién se vuelve mucho maés relevante en la medida que tengamos informacién sobre la
situacién de normalidad o linea de base, a 1a que hace referencia el reporte. El principal problema
para analizar esta informacién, en particular en el Area Metropolitana de Buenos Aires, es que
sabemos poco sobre la situacién de partida de la referida normalidad, o linea de base de la cual
parte el analisis. Poder tener una medida cuantitativa de la linea de base utilizada en el reporte,
permite analizar el impacto real de la posible disminucién de ciertas actividades y las politicas
apropiadas para proponer soluciones. Por ejemplo, no es igual el impacto que tiene una reduccién
en el uso del transporte publico del 50%, si los viajes en transporte ptblico representan un 30% o
un 70% del total de todos los viajes. Entonces, medir la linea de base resulta imprescindible para
utilizar esta informacién de manera apropiada.

Caracterizar, en forma apropiada, la movilidad en el AMBA3 tiene sus desafios. Las fuentes de
informacién son limitadas, poco actualizadas, dispersas y con problemas de calidad de datos. Pero
esto no significa que no se cuente con informacién como para tener una mejor comprensién de
nuestra linea de base. Contar con mejor detalle de los datos de la situacién normal, prepandemia,
tiene una relevancia fundamental, ya que permitird comprender los impactos de la nueva
normalidad, una vez que se reanuden las actividades. Si bien es probable que los patrones de
movilidad sean impactados en el futuro después de la pandemia, las demandas de movilidad y de
acceso a distintos tipos de establecimientos no se adaptaran tan rapidamente a estos cambios,
dado que las conductas de las personas y la ubicacién espacial de los establecimientos y servicios
urbanos se ajustan mas lentamente. Por este motivo, una reduccién de la movilidad tendra
importantes impactos negativos, donde probablemente los grupos méas vulnerables sean los
mayormente afectados al no contar con alternativas de movilidad a su alcance.

En las secciones siguientes se revisaran las fuentes de informacién disponibles, incluyendo
un desglose por particién modal y un analisis sobre modos de transporte, y se discutira sobre las
implicancias de las politicas de movilidad post-COVID-19 para el AMBA.

3 Nos referimos a AMBA cuando hablamos de Ciudad de Buenos Aires y los municipios del Conurbano. CABA y
Conurbano refieren a las distintas jurisdicciones de Ciudad y Provincia de Buenos Aires.



2. Fuentesde informacion

Las principales y clasicas fuentes de informacién sobre movilidad en las ciudades son las
encuestas domiciliarias de movilidad. Estas se basan en una muestra de hogares usando como
marco muestral el censo de poblacién y vivienda, y en donde se entrevista a todos los integrantes
del hogar sobre todos los viajes realizados en algin periodo de referencia definido (generalmente, el
dia anterior al que se hace la encuesta). La encuesta, entonces, recolecta datos de los hogares y las
personas, sus viajes y motivos, y las etapas de cada viaje segiin los modos de transporte utilizados.
El Area Metropolitana de Buenos Aires cuenta con dos encuestas de movilidad, una realizada en el
afio 2009y otra del 2014%.

Una fuente de informacién alternativa para el andlisis de la movilidad, en particular, en
transporte publico, es la informacién de las tarjetas electrénicas de pago (tarjeta SUBE). Si bien son
datos administrativos para la liquidacién a los operadores de transporte de acuerdo con los boletos
vendidos, la tarjeta SUBE cuenta con todas las transacciones de pago de transporte publico
georreferenciadas, segin el origen de la transaccién. Esta informacién permite estimarla cadena de
viajes de una gran cantidad de los usuarios de transporte ptiblico, conocer los modos de transporte
publico utilizados y realizar diferentes tipos de analisis sobre la movilidad en el area.

Los datos de la tarjeta SUBE disponibles de acceso publico son limitados. Si bien el sitio de
datos abiertos del gobierno nacional cuenta con informacién agregada de un dia habil y algunas
agregaciones de datos por linea y modo de transporte, esta informacién resulta débil para
comprender la movilidad y realizar analisis de mayor profundidad. La informacién disponible de la
tarjeta SUBE utilizada para este analisis se obtuvo a través de un pedido de acceso a la informacién
publica y cuenta con transacciones de un miércoles de noviembre de 2019°. Esta base de datos
cuenta con la informacién georreferenciada de todas las transacciones de un dia completo para el
AMBA. De los 11,2 millones de transacciones en la Regién Metropolitana®, el 70% se realizan en el
Conurbano, un 26% a la Ciudad de Buenos Aires (CABA) y el 4% en el resto de la Regién
Metropolitana (ver Figura 2).

Adicionalmente, se analizan dos fuentes de informacién que tienen datos relevantes.

1. La Encuesta Permanente de Hogares del Instituto Nacional de Estadisticas
(INDEC) consulta sobre el lugar de trabajo, informacién relevante para analizar
los viajes interjurisdiccionales entre la provincia y la Ciudad de Buenos Aires.

2. La Direccién Nacional de Registro de la Propiedad Automotor publica
informacién sobre la flota activa de vehiculos desde el afio 2010.

4 La recopilacién y analisis de los datos se encuentra a disposicion en: https://github.com/sanapolsky/Analisis-
Movilidad-AMBA/

> La informacion fue solicitada por Felipe Gonzélez a través de un pedido de acceso a la informacién publica en
las condiciones de la Ley N° 27.275, bajo los expedientes EX-2020-33085207-APN-DGD#MTR, EX-2020-
32945006- -APN-DNAIP#AAIP -, NO-2020-33527820-APN-DIP#MTR, NO-2020-31201720-APN-SSPEYFT#MTR y
NO-2020-33542724-APN-DIPH#MTR.

6 Si bien la base de datos de |a tarjeta SUBE contiene cerca de 14 millones de registros, se realizd un pre-
procesamiento de la base donde se eliminaron registros duplicados y registros con otros errores.



Figura 2. Transacciones SUBE en la Regién Metropolitana - AMBA
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Fuente: Datos SUBE (2019).

3. Particion Modal

La particién modal permite conocer el porcentaje de personas que viajan en cada modo de
transporte, informacién que es relevante para comprender c6émo se mueve la poblacién dentro del
territorio y permite definir politicas apropiadas para identificar prioridades de inversién y
equilibrar el uso de los distintos modos de transporte, segiin el impacto que cada uno tiene en la
poblacién y en el desarrollo econémico de la ciudad.

Las encuestas de movilidad son una herramienta que permite tener esta perspectiva integral
de la movilidad y el uso de distintos modos de transporte. Estas encuestas incluyen informacién en
distintos niveles, permitiendo tener datos sobre los hogares, 1as personas que viajan, sus viajes y las
etapas de dichos viajes.

Mientras que la informacién de los viajes muestra los desplazamientos entre un origen y un
destino teniendo en cuenta una actividad concreta como, por ejemplo, un viaje desde el hogar a un
lugar de trabajo o a un establecimiento educativo, la informacién de las etapas informa los
desplazamientos y modos de transporte utilizados para concretar un viaje. Por ejemplo, un viaje
hogar-trabajo puede requerir de una primera etapa en colectivo y partir de una transferencia, una
segunda etapa en ferrocarril.

En las Figuras 3y 4 que comparan los resultados de 1a Encuesta de Movilidad (ENMODO) del
ano 2009 y del 2014, se observa, a nivel general (Figura 3), que la mayor proporcién de los viajes se



realiza en transporte publico (entre el 40% y 43%), en segundo lugar, en transporte no motorizado
(entre el 28% y 30%) y el resto en modos individuales (entre el 21% vy el 28% en auto o moto y cerca
del 4% en modos a demanda como taxis o remises). Del analisis de los viajes en modos motorizados
(Figura 4), el 52% vy 62% de los viajes son en transporte publico, seguido por los viajes en auto o moto
(entre el 31% y 39%) y alrededor del 5% son los viajes en modos a demanda.

Figura 3. Particion modal
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Fuente: ENMODO (2009); ENMODO (2014).
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Figura 4: Particion modal, motorizados

Viajes motorizados

60
50
40 ®
% ® ENMODO 2009
230 ° e ENMODO 2014

20

Publico Auto/Moto Ademanda

Fuente: ENMODO (2009); ENMODO (2014).

La comparacién mas relevante entre las ENMODO 2009 y 2014 es el aumento de viajes en
transporte individual (auto o moto)’ y una disminucién en la proporcién de viajes en transporte
publico y no motorizado. Esto se condice con un importante aumento en el parque automotor en

7 Seria interesante analizar, en forma separada, los viajes en automévil y motocicleta, pero dado que la
encuesta del 2014 no ofrece la distincidn entre estos modos, se decidié agregar la informacion del 2009 para
que los datos de ambas encuestas puedan ser comparados.



los tltimos 10 ailos, que serd analizado mas adelante en este documento.

Otra observacién con relacién a los viajes a demanda, como taxis y remises, que representan
cerca del 5% de los viajes, es que los datos fueron recolectados antes del lanzamiento de
aplicaciones del tipo Uber o Cabify, por lo que no es posible medir si éstos tuvieron algiin impacto
en la particiéon modal. Es importante destacar que realizar la comparacién entre distintas fuentes
de datos permite la validacién cruzada de los resultados, brindando una mayor confianza en los
indicadores obtenidos.

4. Viajesen Transporte Pablico

El sistema de transporte publico en el AMBA esti compuesto por tres modos de transporte
principales:

1. Autotransporte Pidblico de Pasajeros (colectivos), que cuenta con 137 lineas de
jurisdiccién nacional, 131 lineas bajo regulacién y gestién provincial y 119 lineas de
jurisdiccién municipal, 1o que representa una red vial utilizada por colectivos de casi
8000 km.

2. Unared ferroviaria de 800 kilémetros de superficie.

3. Unared de subterrdneo que recorre 61 kilémetros, en la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires.®

A continuacién, la Figura 5y la Figura 6 muestran los viajes en transporte piblicoy susy
etapas de viaje que se realizan en los distintos modos de transporte publico, siendo el colectivo el
de mayor preponderancia, muy por encima de los viajes en modos guiados, como el subterraneo o
ferrocarril. La comparacién entre los datos obtenidos de la SUBE, que incluye todas las
transacciones del sistema de un dia habil tipico del afio 2019, v las ENMODO muestra
coincidencias en los datos de las diferentes fuentes. Segin las tres fuentes de datos, a nivel de
etapas las diferencias son minimas; a nivel de viajes se observa una disminucién en los viajes en
colectivo con un aumento de los viajes multietapa® y en subte en los registros de la SUBE 2019
respecto de los datos de la ENMODO 2014. Una hip6étesis respecto a estos cambios en la particién
modal es que los viajes de una etapa en colectivo se hayan reducido por la incorporacién del boleto
integrado en 2018, donde el costo del segundo pasaje se reduce, y el aumento de viajes en subte se
haya dado por la habilitacién de varias nuevas estaciones entre los afios 2015y 2018.De los datos de
la tarjeta SUBE, a nivel de viajes, se observa que un 58% de los viajes se realizan en colectivo, 29%
multietapa, 8% en subte/premetro y 5% en ferrocarril. A nivel de etapas de viajes, 77% son en
colectivo, 10% en subte/premetroy 13% en ferrocarril.

8 Informe técnico (2019). Modernizacién de la Red de colectivos de la Regién Metropolitana de Buenos Aires.
Ministerio de Transporte.

9 Multietapa se refiere a los viajes que requieren algun tipo de transferencia en un mismo modo de transporte
(colectivo-colectivo) o entre modos diferentes (colectivo-ferrocarril).
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Figura 5: Viajes en transporte publico

Fuente: ENMODO (2009); ENMODO (2014).

Figura 6: Etapas en transporte ptblico

Fuente: ENMODO (2009); ENMODO (2014).
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5. Implicancias post-Covid enrelacion con el transporte

El anAlisis de la informacién disponible permite dimensionar el problema y definir acciones
acordes a la situacién actual. Si bien esta claro que la nueva situacién de normalidad no sera igual
a la situacién pre-pandemia, es probable que la distribucién de empleos, servicios y
establecimientos no se adapte tan rapidamente a los cambios. Dicho de otro modo, ni las escuelas,
ni lugares de trabajo u hospitales van a cambiar de ubicacién para adaptarse a la nueva demanda
en el corto plazo y la poblacién va a seguir requiriendo acceder a estos lugares y servicios desde sus
hogares. Es muy probable que, como consecuencia de una reduccién de la movilidad y disminucién
de la actividad econémica, muchas personas, especialmente los més vulnerables, dejen de realizar
actividades esenciales. El impacto de una reduccién de la oferta del transporte ptiblico, siendo el
modo de transporte preponderante en el AMBA, tiene efectos presumiblemente negativos en el
acceso de oportunidades para la poblacién.

Los detalles de las operaciones de la tarjeta SUBE permiten reconstruir la cadena de viajes en
transporte publico, pudiéndose imputar los destinos de los viajes en el 87% de las transacciones.
Esto es posible dado que las transacciones estan georreferenciadas y se identifica en qué parada o
centro de transbordo se realiza cada viaje, lo que permite identificar la ubicacién de cada tarjeta a
lo largo del dia. La imputacién del destino de cada viaje, teniendo en consideracién el origen del
siguiente, permite estimar viajes con sus origenes y destinos y, a partir de las operaciones que
representan etapas de viajes, construir una base de datos de viajes, asumiendo que, tanto el origen
del primer viaje como el destino del tltimo viaje, es el hogar '°. Una vez imputados los destinos de
cada uno de ellos, fue posible calcular, a través de 1a red de Open Street Maps®, la distancia de cada
uno de los viajes.

La potencial reduccién de oferta por la aplicacién de protocolos maéas estrictos para las
empresas de transporte va a requerir promover otras alternativas de movilidad. Mientras que el
aumento de viajes en vehiculos privados, como el automévil o la motocicleta, tiene impactos muy
negativos en la ciudad y su area metropolitana, como mayor trafico, contaminacién ambiental y
aumento de inseguridad vial, seria beneficioso impulsar alternativas de transporte activo (bicicleta,
caminata) o de micromovilidad (sistemas de bicicletas compartidas, monopatines eléctricos) para
generar efectos positivos que compensen los negativos. La Figura 7 expone la distribucién de los
viajes seglin su distancia y se observa que la distancia promedio de los viajes es de 9,6 kilémetros,
con una gran cantidad de viajes de menos de 5 kilémetros (34% del total de viajes), lo que expone la
importancia que tienen los viajes de corta distancia en transporte ptblico.

Munizaga, et. al (2014) Transportation Research Part C, discuten la metodologia y resultados de implementar
este método para la creacion de matrices de origen y destino con la tarjeta electrénica de pago del sistema de
transporte publico en Santiago de Chile.

11 Para el célculo de distancias se utilizé una libreria de Python llamada Pandana, desarrollada por UrbanSim:
https://udst.github.io/pandana/.
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Figura 7. Densidad de viajes segtin distancia
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Fuente: Datos SUBE (2019).

Un anaélisis de las cadenas de viaje'? en transporte publico construidas a partir de los datos
de la tarjeta SUBE permite identificar las cadenas de viajes cortos® y analizar corredores donde es
posible un mayor uso de modos de transporte activo o micromovilidad. En esta situacién de
pandemia donde es necesario reemplazar un porcentaje de los viajes en transporte publico por
otros modos, esta informacién puede enfocar la toma de decisién y la inversién en nueva
infraestructura que favorezca la innovacién y la adopcién de alternativas de transporte focalizadas
en areas definidas. El siguiente mapa de calor (Figura 8) presenta la densidad de las cadenas de
viajes cortos en el drea metropolitana, donde se identifican aquellas zonas con alta densidad de
este tipo de viajes. Se observa que en el AMBA por dia son cerca de 1,7 millones (cerca de 590 mil en
CABA) de viajes de estas caracteristicas, 1o que involucra cerca de 760 mil personas en el AMBA
(mé4s de 265 mil en la Ciudad de Buenos Aires). Estos viajes cortos son de gran importancia en las
principales centralidades del drea metropolitana y en la Ciudad de Buenos Aires, como se puede
observar en el mapa.

12 La cadena del viaje es el circuito completo que realiza una persona a lo largo de un dia. Por ejemplo, un viaje
se inicia en el hogar, continta en el trabajo, después en un establecimiento educativo y al final del dia vuelve al
hogar.

13 Se identifican como viajes cortos aquellos realizados por personas que hacen viajes cuyos tramos no son de
mas de 5 kilémetros y el total de todos los viajes no supera los 15 kilémetros diarios
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Figura 8. Mapa de calor identificando cadenas de viajes cortos

SAN MICU

* Cadenas de viajes de personas que hacen viajes menores a los 5 km por tramo y un maximo de 15 km por dia.

Fuente: Datos SUBE (2019).

6. ViajesInterjurisdiccionales

En los viajes interjurisdiccionales, la reduccién de la oferta del transporte piblico tiene
importantes consecuencias negativas. Segln 1o que se observa del analisis de los viajes en la SUBE,
las distancias de estos viajes son de tramos mas largos, donde el promedio de distancia asciende a
21 kilémetros en los viajes entre Conurbano y CABA (cuando el promedio general es de 9,6
kilémetros). A su vez, segin las ENMODO, cerca del 70% de los viajes interjurisdiccionales se
realizan en transporte publico y el 60% del total de estos viajes son por motivo trabajo.
Adicionalmente, de los 1,4 millones de viajes interjurisdiccionales en transporte publico, el 60%
requieren de al menos una transferencia.

En la Encuesta Permanente de Hogares (2019) se puede observar que el 47% de las personas
empleadas en la Ciudad de Buenos Aires viajan desde el Conurbano; en cambio, para el Conurbano,
la poblacién que trabaja en CABA representa un 24%. Dada la importancia que tiene el transporte
publico para quienes trabajan, una disminucién de la oferta impactard negativamente en la
actividad econémica de la ciudad. En base a lo anteriormente dicho, la Figura 9 muestra la
importancia de los viajes por motivo trabajo y la Figura 10 la cantidad de personas que realizan
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viajes interjurisdiccionales: de los 1,6 millones de personas que viajan a CABA por dia, 1,3 millones
lo hacen por para trabajar en la ciudad.

Figura 9. Viajes por motivo
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Fuente: ENMODO (2009, 2014) y EPH 3T (2019).

Figura 10. Personas que realizan viajes interjurisdiccionales
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Fuente: ENMODO (20009, 2014) y EPH 3T (2019).
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Dada la situacién expuesta, una opcién de politica para el mediano plazo puede ser
readaptar la oferta de transporte publico a través de una reestructuracién de las lineas de
colectivos en el AMBA. La red de transporte automotor incluye sistemas que son gestionados por
distintas jurisdicciones y operados por diferentes empresas, que en muchos casos compiten entre
si en los principales corredores, y existe un importante margen de accién que podria volver el
sistema mas eficiente a través de una mejor planificacién de los recorridos y frecuencias. La
restructuracion del sistema de autotransporte publico de pasajeros requiere de un proceso de
cierta complejidad técnica, politica e institucional.

Otra opcién de politica de mas corto plazo y de menor complejidad podria estar enfocada en
la gestién de la demanda. Como se muestra en la Figura 11, las grandes diferencias de tiempos de
viaje y la disparidad en la demanda al sistema de transporte entre las horas punta y las horas valles
durante el dia vuelve posible que una mejor planificacién de la demanda promueva una mayor
eficiencia del sistema, sin necesidades de inversién o cambios en la operacién de la red de
transporte. Esto requiere generar los incentivos apropiados para que se logre una redistribucién de
los horarios de las actividades durante el dia (horarios de entrada y salida de las escuelas, oficinas)
que aplanen la curva de demanda de movilidad.
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Figura 11. Velocidades promedio y viajes en transporte piiblico alo largo del dia

Viajes en Transporte publico (SUBE) y Velocidades Promedio (Google mapas)
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Fuente: Datos SUBE (2019) y consultas de tiempos de viaje con la API de Mapas de Google.

7. Vehiculos motorizados

Comprender en més detalle el uso del transporte individual motorizado es importante para
este tipo de anAlisis. Entre los principales problemas de las ciudades modernas esta la congestién
vehicular, la accidentalidad vial y el impacto ambiental por el aumento en las emisiones de gases
de efecto invernadero; todas problemaéticas relacionadas con un alto nivel de uso del vehiculo
particular. Si bien en el Area Metropolitana el automdvil particular esta lejos de ser el principal
modo de transporte, como se observa en las graficas anteriores, el impacto que los vehiculos
producen es muy alto.

Los datos especificos sobre movilidad individual en el AMBA son limitados. Mas alla de la
informacién que se obtiene de las encuestas, seria relevante contar con informacién mas
actualizada sobre la evolucién de la movilidad y sobre la posesién y utilizaciéon de vehiculos
particulares en los hogares. Segtin la informacién que surge de las ENMODO, menos del 50% de los
hogares tienen un vehiculo particular (auto o moto) en el hogar. La Figura 12 estima el parque
vehicular de uso particular en base a los datos de las encuestas y del Registro de Propiedad
Automotor, y muestra un incremento muy pronunciado del parque vehicular en Argentina, en
general, y en el AMBA, en particular en los tltimos 10 afios.
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Mientras que, en la Argentina, en el afio 2010, habia unos 10 millones de vehiculos
registrados, la cifra actual supera los 16 millones, lo que representa una tasa de crecimiento anual
de mas de un 5%, muy por encima de la estimacién de crecimiento poblacional, que apenas supera
una tasa de crecimiento anual del 1%, como se observa en la Figura 13. Este crecimiento del parque
vehicular activo, muy por encima del crecimiento poblacional, sucede tanto en la provincia de
Buenos Aires como en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

Figura 12: Parque vehicular activo (2010-2019)
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Fuente: DNRPA, ENMODO (2009, 2014). Poblacién proyectada por provincia INDEC 2010-
25.

Figura 13: Tasa de crecimiento vehicular y poblacional (2010-2019)
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Fuente: DNRPA, ENMODO (2009, 2014). Poblacién proyectada por provincia INDEC 2010-
25.

Dado que las limitaciones postpandemia del uso del transporte piblico puede tener impacto
en la particién modal, es importante tener presente la dimensién que esto puede tener en el uso
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del automévil particular y el impacto de las externalidades negativas. Una reduccién de un 35% en
la capacidad del transporte publico, de no implementar otras alternativas de movilidad, como el
transporte activo o la micromovilidad, implicaria alrededor de 1 millén de vehiculos particulares
para su reemplazo. Considerando que la flota de colectivos en toda el drea metropolitana es de
18.300 unidades, el reemplazo de incluso un pequeifio porcentaje de estos viajes con el automévil
particular traeria impactos muy negativos para la ciudad y el 4rea metropolitana.

8. Conclusiones

Mientras que es bienvenido el aporte de nuevas bases de datos de fuentes alternativas como
la telefonia celular, las aplicaciones méviles o datos administrativos, como los de la tarjeta
electrénica de pago SUBE, sigue siendo de gran relevancia contar con fuentes de datos
tradicionales que caracterizan en forma integral el sistema de transporte y que puede responder
mejor algunas cuestiones especificas del sistema. Dado que las nuevas fuentes de datos traen
consigo importantes sesgos, las fuentes tradicionales de datos son necesarias para validar, corregir
y analizar la informacién. Especialmente al lidiar con fuentes innovadoras de datos, es importante
recordar que los datos masivos (big data) no necesariamente son datos de calidad o que responden
a preguntas especificas del tema en cuestién, dado que fueron recolectados para otros motivos. Las
cifras que surgen de fuentes de datos no tradicionales pueden resultar en informacién sesgada y de
poco valor explicativo si no utilizan las metodologias apropiadas, las que generalmente requieren
de informacioén de fuentes tradicionales para identificar y corregir sesgos.

Una buena comprension de estos datos y la incorporaciéon de técnicas de analisis apropiadas
para su procesamiento permiten la simplificacién de los relevamientos tradicionales, que suelen
ser costosos en términos monetarios y en tiempos de implementacién. Incorporar las nuevas
metodologias de analisis, como las técnicas de anilisis de datos masivos o la inteligencia artificial,
a los andlisis tradicionales de movilidad agrega valor para una mejor toma de decisiones. Para
lograr estos objetivos es también necesario que el sector piiblico y las empresas prestadoras de
servicios pongan a disposicién la informacién para realizar estos analisis. Los anélisis de movilidad
con fuentes combinadas de informacién agregan valor en la discusién sobre opciones de politicas
publicas basadas en evidencia.
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