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El Metrobus de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, inaugurado en mayo de 2011, representa la 

segunda implementación de un sistema BRT (Bus Rapid Transit) en la Argentina luego de la 

experiencia del Sistema Integrado de Transporte (SIT) en la ciudad de Posadas, provincia de 

Misiones, a partir de 2007. El ingreso al imaginario porteño de esta nueva modalidad disparó cierto 

interés por el tema, sobre cuyo marco teórico se indagó en la entrega anterior de esta serie, 

destinada a repasar lo que significa la denominación BRT. En este trabajo se efectúa un análisis 

específico del corredor del Metrobus de la Av. Juan B. Justo en su primer año de operaciones. 
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Resumen 
 

 
El Metrobus de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, inaugurado en mayo de 2011, 

representa la segunda implementación de un sistema BRT (Bus Rapid Transit) en la 

Argentina luego de la experiencia del Sistema Integrado de Transporte (SIT) en la ciudad 

de Posadas, provincia de Misiones, a partir de 20072. El ingreso al imaginario porteño de 

esta nueva modalidad disparó cierto interés por el tema, sobre cuyo marco teórico se 

indagó en la entrega anterior de esta serie, destinada a repasar lo que significa la 

denominación BRT3. En este trabajo se efectúa un análisis específico del corredor del 

Metrobus de la Av. Juan B. Justo en su primer año de operaciones. Como complemento, 

en un anexo se presenta el análisis del corredor mediante una aplicación del BRT 

Standard de ITDP4, un interesante criterio desarrollado para clasificar sistemas BRT. 

 
Introducción 

 

 
Bus Rapid Transit (BRT) es una modalidad operativa que puede ser implementada con 

distintas combinaciones de elementos, muchas veces aprovechando infraestructura  y 

vehículos  existentes.  El  caso  de  Buenos  Aires  tiene  una  singularidad  que  suma 

 

 
 

1 
Juan Martín Piccirillo, con la colaboración de Bruno Giormenti y Jorge Sánchez. El autor agradece 

los aportes realizados por Antonio Cortés, Roberto Domecq, Bernardo Joga (Juan B. Justo 
S.A.T.C.I.), Marcelo Cruz (Juan B. Justo S.A.T.C.I.), Darío Latronico (Empresa Línea 216 S.A.T.), 
Guillermo Yampolsky y Andrés Gartner. Cualquier error u omisión es responsabilidad del autor. 

 
2 

Si bien el SIT de Posadas es un BRT, sus características difieren considerablemente de las del 
Metrobus, ya que el SIT opera con un corredor troncal y líneas alimentadoras, mientras que el 
Metrobus es un BRT de servicio directo.  Estas modalidades están explicadas en el anterior 
documento del C3T sobre BRT. 

 
3 

Juan Martín Piccirillo y Bruno Giormenti - Implementación del Metrobus en la Ciudad de Buenos 

Aires Parte 1: Reflexiones sobre los sistemas BRT (Bus Rapid Transit). 

4 
ITDP (Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo). Recapturing Global Leadership in 

Bus Rapid Transit. A Survey of Select U.S. Cities. 
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complejidad al análisis, que es la superposición de la Jurisdicción Nacional (en adelante 

JN o Nación), que es la reguladora de las líneas de transporte público que conforman el 

Metrobus, con la del Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (en adelante 

GCBA o Ciudad), que es quien ha promovido el sistema y la “dueña” de la infraestructura 

por la que circulan estas líneas, o sea la Avenida Juan B. Justo. Resulta imprescindible 

tener esto en cuenta a la hora de comprender cómo se ha llegado al actual esquema de 

funcionamiento del Metrobus5 6. 

 
La Avenida Juan B. Justo atraviesa buena parte de la CABA, uniendo el barrio de Liniers, 

ubicado sobre el límite oeste, con el de Palermo, que se ubica sobre el corredor norte. No 

se trata de uno de los corredores radiales de acceso al centro, y por lo tanto  los 

problemas de congestión no presentaban la envergadura de los de otras avenidas. Sin 

embargo, une dos centros de transbordo de gran importancia, Liniers y Pacífico. La 

avenida Juan B. Justo nace en la Av. General Paz, que marca el límite entre la CABA y la 

Provincia de Buenos Aires, y termina en la Av. Santa Fe, una arteria de penetración al 

centro de la ciudad. Por debajo de la misma corre entubado el Arroyo Maldonado, que en 

los últimos años viene siendo objeto de obras de hidráulica tendientes a solucionar los 

problemas de las inundaciones que aquejan a zonas cercanas a la avenida cuando un 

volumen elevado de precipitaciones colapsa la capacidad del arroyo que corre debajo. 

Por último, la Av. Juan B. Justo forma parte de la red de tránsito pesado de la ciudad. 

 

 

La situación de este corredor con anterioridad a la implementación del Metrobus podía 

considerarse relativamente buena, con varias líneas de transporte público automotor que 

utilizaban la avenida, pero sólo dos que recorrían en toda o casi toda su extensión: la 34 y 

la 166. 

 

 
 

 
 
 

 

5 
Si bien la cuestión de la competencia de cada jurisdicción es clave a la hora de entender los 

procesos y las responsabilidades de cada actor, no debe perderse de vista que estos laberintos 

legales no deben ser un tema que importe al usuario, cuya preocupación exclusiva es contar con 

un buen servicio. 

6 
Todo esta problemática podría ser superada de prosperar la actual iniciativa de un ente tripartito 

de transporte para el Área Metropolitana de Buenos Aires, integrado por Nación, Provincia de 

Buenos Aires y Ciudad Autónoma de Buenos Aires. 
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La primera de estas líneas tiene su cabecera en la estación Liniers, a poco más de 3 

cuadras de la Av. Juan B. Justo, y opera dos ramales, uno que termina su recorrido en 

Marcelino Freyre e Infanta Isabel, en la zona de los bosques de Palermo conocida como 

Paseo de la Infanta, frente al Hipódromo Argentino de Palermo. El otro ramal sigue su 

recorrido hasta la intersección de Av. Figueroa Alcorta y Pampa, donde los bosques de 

Palermo limitan con el barrio de Belgrano. Es, por lo tanto, una de las líneas del grupo 

tarifario Distrito Federal, que comprende a todas aquellas que tienen la totalidad de su 

recorrido dentro de la CABA7. Circula por casi la totalidad de la Av. Juan B. Justo, 

recorriendo entre las calles Casco y Godoy Cruz en sentido a Palermo, y entre las calles 

Aguirre y Gana en sentido a Liniers. 

 

 

 

Arriba, recorrido del Metrobus en el mapa; página siguiente, esquema del recorrido del Metrobus 

con detalle de las paradas para cada línea. Fuente: http://movilidad.buenosaires.gob.ar/metrobus/ 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

7 
Estas líneas son las que el Gobierno Nacional planea traspasar a la órbita del GCBA. 

http://movilidad.buenosaires.gob.ar/metrobus/
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La línea 166 pertenece al grupo tarifario Suburbano Grupo I, el más numeroso entre las 

líneas que operan en el Área Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), y que comprende a 

las líneas que recorren la CABA y partidos del conurbano. La línea cuenta con dos 

ramales, uno entre Morón y Palermo, y otro entre Merlo y Palermo, ambos 

considerablemente más extensos que el de la línea 34.  La cabecera secundaria en 

Palermo se encuentra en Av. Dorrego y Av. del Libertador. Esta línea recorre la totalidad 

de la Av. Juan B. Justo. 

 

 

Las diferencias en la operatoria se extienden más allá de los recorridos de las líneas ya 

que las empresas a cargo de las mismas son de características muy distintas: la que 

opera la línea 34, Juan B. Justo S.A.T.C.I., es una empresa de menor tamaño relativo, 

que también es más tradicional en aspectos de su administración. Sin embargo, 

pertenece al selecto grupo de empresas que opera con monitoreo de las unidades por 

GPS, mientras que la línea 166 no ha implementado aún sistemas de seguimiento con 

esa tecnología. Es por eso que los carteles indicadores de las estaciones del Metrobus 
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anuncian la proximidad y llegada de los vehículos de la línea 34, y no de la 1668, como se 

verá más adelante. 

 

 

La Empresa Línea 216 S.A.T., operadora de la 166, es considerablemente más grande, 

ya que además de la 166 opera varias líneas en la zona oeste del Área Metropolitana de 

Buenos Aires. Esta escala viene acompañada de mayores recursos, lo cual se manifestó 

en el proceso de incorporación de los articulados. 

 

 

El otro aspecto para señalar es que si bien ambas líneas declaran indicar a los 

conductores que deben apagar los motores cuando los colectivos quedan estacionados 

en las cabeceras, según nuestras propias observaciones en la línea 34 esto se lleva a 

cabo habitualmente, mientras que en la cabecera secundaria de la 166 en Dorrego y Av. 

del Libertador los vehículos estacionados están, en promedio, diez minutos con el motor 

en marcha de manera innecesaria, con las consecuente  ineficiencia en consumo de 

combustible y la emisión de gases de efecto invernadero asociada9. 

 
Si bien la situación del corredor en el que operan estas dos líneas era relativamente 

buena antes de la implementación del Metrobus, la Av. Juan B. Justo ofrecía la 

oportunidad de servir como primera experiencia por sus características, ya que se trata de 

una vía que prácticamente no cuenta con curvas de importancia, que mantiene en toda su 

extensión un ancho constante que permitía la implementación de los carriles centrales. 

Además, la existencia de solamente dos líneas en el grueso del recorrido ofrecía un 

panorama menos complejo que el de otras avenidas de la ciudad en cuanto a la eventual 

coordinación entre las distintas empresas que operan en el corredor. Pese a no ser una 

de las vías radiales con alta carga de tránsito, se trata de una arteria que  conecta 

importantes  centros  de  transbordo.  Finalmente,  la  presencia  del  arroyo  Maldonado, 

 

 

 
 
 

 

8 
El sistema de monitoreo por GPS de la línea 34 existía con anterioridad al Metrobus, y los 

carteles del GCBA toman la información del mismo. En el sitio web oficial del Metrobús se 
promocionan estos letreros electrónicos, sin aclarar que funcionan con sólo una de las líneas. 

 
9 

Un argumento frecuente en contra de apagar los motores es que existe el riesgo de que no 
arranquen, afirmación que  tiene raíz en las características de  los viejos motores diesel. Sin 
embargo, los motores actuales, si cuentan con el mantenimiento adecuado, no deberían tener 
inconveniente alguno en este sentido. 
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entubado bajo la avenida, sirvió para “blindarlo” de las críticas frente a comparaciones con 

un eventual proyecto alternativo de subterráneo10. 

 

 
Algunas aclaraciones 

 

 
El corredor de la Av. Juan B. Justo del Metrobus fue inicialmente recibido con cierto 

escepticismo desde algunos sectores, basados mayoritariamente en preconceptos o 

posturas técnicas o políticas que en nada tuvieron en cuenta un análisis serio de la 

operatoria del corredor. Entre estos puede contarse a los que critican al BRT per se por 

atribuirle una pretensión ferroviaria que no logra concretar, o aquellos que asocian BRT 

sólo con sistemas de alta capacidad como el Transmilenio de Bogotá, y que por lo tanto 

consideran que el Metrobus de Buenos Aires no es un sistema de este tipo. Por otra 

parte, se levantaron desde el ámbito menos técnico del público general voces en contra 

del proyecto: desde automovilistas y choferes de taxis, remises o camiones, relacionadas 

con preocupaciones acerca del efecto sobre la circulación que tendría contar con un carril 

menos; y desde los comerciantes frentistas, por la mayor dificultad que supondría para los 

clientes detenerse frente a sus negocios y por las mayores dificultades para la carga y 

descarga de mercadería. 

 

 

En este documento se lleva a cabo un análisis sobre estadísticas de las operaciones de 

las líneas 34 y 16611, que son las principales que operan en mayor medida en el corredor 

de la Av. Juan B. Justo, y que han sido las destinatarias de la iniciativa por parte de la 

Ciudad. Al mismo tiempo, intentaremos verificar si se plasman en la práctica los aspectos 

teóricos repasados en el trabajo anterior sobre sistemas BRT. Para el análisis se utilizaron 

datos provenientes de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT), 

organismo nacional de control de los servicios públicos de transporte de pasajeros de esta 

jurisdicción, se relevaron artículos publicados en distintos medios y se tomaron 

mediciones propias de los tiempos de marcha y de espera. Además, se efectuaron varias 

visitas de campo a lo largo del primer año de operación del Metrobus, en las que fue 

posible  apreciar  la  evolución  del  sistema.  Por  último,  y  no  menos  importante,  se 
 

 

10 
Por diversos motivos que se abordan más adelante, el argumento esgrimido desde el GCBA en 

este sentido resulta muy criticable. 

11 
A lo largo del trabajo  nos referiremos a las líneas de colectivos por su numeración, por ejemplo 

“la 34” o “la 166”. 
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consultaron opiniones de pasajeros, choferes, empresas y funcionarios del ámbito 

regulatorio de la Jurisdicción Nacional. Lamentablemente no fue posible acceder a 

entrevistas con funcionarios del GCBA, cuyo aporte hubiera sido, sin dudas, de gran 

importancia para este trabajo. Su punto de vista fue reconstruido en base a artículos 

periodísticos y presentaciones efectuadas por funcionarios. 

 

 

Para comenzar a indagar acerca de si la experiencia ha sido hasta el momento exitosa, 

resulta necesario efectuar algunas aclaraciones. La primera es que la implementación de 

varias de las características que hoy por hoy diferencian al Metrobus de otros servicios de 

transporte automotor urbano de pasajeros, como los carteles que en las estaciones van 

indicando el arribo del próximo servicio, se fueron poniendo en práctica en forma gradual, 

proceso que aún no ha finalizado. Por este motivo, cualquier observador que haya tenido 

ocasión de utilizar el Metrobus en sus primeros meses, o que sólo haya conocido una 

parte del corredor, podría sorprenderse por no haber encontrado alguna de las 

características que aquí se mencionan. En relación con esto, debemos señalar que no 

consideramos que la implementación gradual sea necesariamente negativa, sino que, por 

el contrario, habla positivamente de la naturaleza de este modo, que permite ir escalando 

el nivel de las mejoras a medida que resulta posible. Enfrentado a un escenario alternativo 

en el cual el servicio no fuera implementado hasta no ser posible concretar el 100% de 

sus características deseadas, simplemente hubiera resultado en merma en el beneficio 

para los usuarios. 

 

 

Una segunda aclaración es que lo que se hizo en la Av. Juan B. Justo no evidencia 

pretensiones de ser como los corredores del Transmilenio de Bogotá, ni los de la Red 

Integrada de Transporte de Curitiba, y probablemente tampoco sería deseable que lo 

fuera ya que la cantidad de pasajeros que circula por el corredor no alcanza a requerir tal 

tipo de infraestructura. Es por eso que en ningún momento de este trabajo se toman estos 

sistemas (ni otros de aparición frecuente en la literatura, como los de Ottawa o 

Pittsburgh), como puntos de partida para analizar el Metrobus. El BRT de Buenos Aires es 

más “ligero12” que los mencionados, lo cual no es indicativo de su calidad, sino 

simplemente  reflejo  de  sus  características.  Una  comparación  justa  al  analizar  toda 

 

 
 

12 
Las referencias a modos de transporte como ligero o pesado tienen que ver con la cantidad de 

pasajeros que son capaces de llevar. No hay diferencia en la calidad, siendo uno u otro preferible 
en función de las necesidades de cada caso en particular. 
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innovación en transporte, es compararlo con la situación previa antes que con estados 

ideales teóricos, y ese es el enfoque adoptado a lo largo de este trabajo. 

 

 

Por último, debe señalarse que el Metrobus encaja dentro de la categoría de BRT de 

servicio directo, distinto de los BRT con una estructura de troncales y alimentadores, 

siendo estos últimos los que generalmente tienen mayor divulgación. Que sea de servicio 

directo implica que el corredor es usado por más de un servicio o línea, que ingresan y 

salen del corredor hacia distintos orígenes y/o destinos. Esta forma de operar es menos 

dependiente de los transbordos, que son fundamentales para los corredores de BRT de 

tipo trocales y alimentadores, los cuales operan con vehículos de gran capacidad que no 

salen del corredor, y estaciones en las que trasbordan los pasajeros desde y hacia líneas 

de menor porte. 

 

 

El camino hacia la implementación 
 

 
Las ideas originales para el proyecto del Metrobus difieren en varios aspectos de lo que 

efectivamente fue implementado, y esto tuvo que ver, principalmente, con la falta de 

potestad del GCBA sobre las líneas de colectivos. Si bien no nos fue posible acceder 

formalmente a los detalles del proyecto inicial, gracias a las entrevistas realizadas nos fue 

posible conocer varios de los aspectos que finalmente no fueron llevados a la práctica. Se 

deja debida nota de que por tratarse de proyectos inconclusos pueden existir 

discrepancias en cuanto a algunos detalles. 

 

 

Una modalidad que se contempló fue la prestación de un servicio único de Metrobus que 

uniera los centros de trasbordo de Liniers y Pacífico. En esta variante ya no hubieran 

existido –al menos para el usuario- las líneas 34 y 166 dentro del corredor. Una segunda 

variante, similar a esta, hubiera sido que el servicio fuera entre la estación Vélez Sarsfield, 

prevista como centro de transferencia13, y la estación Pacífico, con la totalidad del trayecto 

 
 

13 
Este tema resulta polémico: en general se considera que el transbordo molesta al usuario, pero 

también está aceptado que una red de transporte público de calidad forzosamente debe tenerlos, 

por lo que muchas veces lo más aconsejable no es evitarlos sino mejorar las condiciones en las 

que se realizan. En este caso hubo críticas, ya que la idea era que los pasajeros que llegaran 

desde Morón, por ejemplo, tuvieran que transbordar al Metrobus para ir hasta Pacífico, cuando 

hasta el momento llegaban al mismo destino sin necesidad de cambiar de vehículo, ya que se 

supone que no se hubiera obligado a los pasajeros a pagar otro boleto al transbordar. Otro aspecto 

que complicaba la implementación del transbordo era cómo hubiera implementado el GCBA una 
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dentro de la Av. Juan B. Justo. En estas dos alternativas se presentaban una serie de 

cuestiones relacionadas con la operatoria de las líneas de colectivo existentes: ¿se 

compartiría la operación del Metrobus entre ambas aunque perdiendo la identidad de los 

vehículos? ¿Ingresaría la 166 a la estación Liniers, hasta el momento servida sólo por la 

34? ¿En caso de adoptarse la segunda variante, la 34 conservaría un servicio entre 

Liniers y Vélez Sarsfield, o solamente operaría este servicio de Metrobus? 

 

 

Muchas de las cuestiones de articulación entre dos empresas y líneas muy distintas 

demostraron ser de difícil resolución, aunque la principal restricción siempre fue la 

regulatoria: los servicios son regulados por el Estado Nacional, mientras que la iniciativa 

del Metrobus es del GCBA. Finalmente, se llegó al compromiso de mantener los ramales 

preexistentes de ambas líneas, y crear un nuevo “Ramal Metrobus”, compuesto por los 

vehículos articulados de ambas líneas (que se previó incorporar en el número de 20 cada 

una), que circularía entre Pacífico y la estación Liniers por la Av. Juan B. Justo. Este era 

el plan del GCBA hasta la inauguración del Metrobus, pero a último momento se negó la 

aprobación regulatoria desde la Nación para este nuevo ramal, por lo que finalmente los 

recorridos quedaron tal como estaban antes, sin el nuevo ramal. 

 

 

En el camino hubo otras cuestiones que también quedaron sin realizar. Si bien no se 

implementó un servicio único, sino que se mantuvieron las dos líneas, en un momento se 

previó colocar cartelería del Metrobus en los colectivos articulados; esta iniciativa también 

fue vetada desde Nación, a pesar de no existir normativa que regule colores y cartelería 

de los vehículos. Por otra parte, las estaciones Liniers, Pacífico y Vélez Sarsfield fueron 

desarrolladas de manera distinta a las demás, con plataformas cerradas por rejas con 

aberturas a la altura de las puertas de los colectivos y molinetes en los accesos. Incluso, 

en alguna se observó la instalación de los rieles que hubieran servido para instalar 

puertas que permitieran cerrar por completo la estación del lado del vehículo. Lo llamativo 

de esto es que, dada la forma en la que las empresas recaudan, y en cómo están 

 

 
 
 

 

 
 

integración tarifaria sin hacer modificaciones al esquema vigente regulado por el estado Nacional. 

Recordemos que en ese momento no se planteaban ni el traspaso a la CABA de las líneas del 

grupo tarifario Distrito Federal, ni la creación de un ente coordinador del transporte del AMBA. 
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regulados los servicios, no parece que en ningún momento haya sido cercana la 

posibilidad de implementar un pago previo al abordaje de una forma distinta a la actual14. 

 

 
Si bien en teoría se mantuvo la intención de que cada línea incorpore 20 colectivos 

articulados, hasta la fecha el  número ha quedado en la mitad,  y las empresas han 

manifestado que no se planea incorporar más en el corto plazo. Los vehículos operan las 

en los ramales que ya existían con anterioridad al Metrobus. 

 

 

Si el Metrobus que conocemos es entonces el resultado de un compromiso ¿esto significa 

que el perjudicado fue el usuario? Resulta que, en este caso, lo que ha resultado de todas 

estas trabas probablemente sea un servicio mejor del que se hubiera logrado en total 

ausencia de las mismas, aunque no necesariamente sea el óptimo. 

 

 

La principal cuestión que parece mejor dejada en las intenciones es la idea de forzar un 

transbordo en Vélez Sarsfield, en lo que hubiera penalizado a los pasajeros que efectúan 

los trayectos más largos en la línea 166. Además, esta idea parece tener el sesgo de 

estar planeada a nivel de la CABA, y no del AMBA: en la forma que finalmente adoptó, el 

Metrobus parece mejor posicionado para una eventual continuación dentro de la Provincia 

de Buenos Aires, algo reclamado por muchos usuarios luego de la implementación del 

corredor de la Av. Juan B. Justo. Esto seria mucho más complicado si se hubiera 

implementado la estructura con trasbordos. 

 

 

En relación con el “Ramal Metrobus” que estuvo a punto de implementarse, lo mejor es 

pensar por separado las implicancias para cada línea, para luego llegar al conjunto. Para 

el caso de la 166 hubiera implicado que los articulados se utilizaran para unir Pacífico y 

Liniers, y quedaran fuera de buena parte de su actual ruta hasta Morón. Esto puede haber 

parecido bueno a nivel de la CABA, pero no parece lo mejor desde la perspectiva del 

AMBA. En la línea 34, el cambio hubiera sido del lado de Palermo, para poder llegar hasta 

Pacífico por la Av. Juan B. Justo en lugar del recorrido actual por calles paralelas a una 

velocidad comercial muy inferior y que deja a los pasajeros a una mayor distancia de las 

 
 

14 
Existe el pago antes del abordaje en hora pico en las estaciones principales, sólo que no es 

como parece haberse planeado originalmente, sino a la manera en que ocurre en muchas otras 
líneas, con boleteros de a pie que expiden los habituales boletos CONTA 64/96. En Liniers hay 
una casilla con expendio permanente de estos boletos, que si bien está instalada en la entrada de 
la estación, claramente no fue pensada como parte de la misma, ya que es como cualquier cabina 
instalada en la vereda en las cabeceras de las líneas. 
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estaciones de tren y subterráneo que se encuentran en las inmediaciones. Pero también 

implicaría la realización de un transbordo en esa cabecera para los pasajeros del ramal de 

la 34 que se extiende hasta los bosques de Palermo; de todas formas, la porción de estos 

pasajeros es muy baja en el conjunto del tráfico de la línea. 

 

 

Vistos en conjunto pareciera que el cambio en el recorrido de la 34 hubiera sido el más 

razonable, ya que hubiera mejorado un servicio que ya se ofrece (Pacífico-Liniers), 

mientras que el cambio en la 166 pareciera operar en detrimento del pasajero del 

conurbano, a la vez que introduce una competencia entre líneas en idéntica ruta, ya que 

cada una hubiera recaudado por su cuenta. Es viable pensar que de modificarse 

solamente el recorrido de la 34, la empresa operadora de la otra línea podría argumentar 

que resulta menos favorecida, lo cual no probablemente ocurriría si el carril exclusivo 

pudiera llevarse más allá de los límites de la CABA. Si esto no fuera posible, la 

compensación debería operar por otros medios que no fueran la implementación de un 

ramal que no parece ofrecer beneficios reales al usuario. 

 

 

La inauguración del Metrobus, en mayo de 2011, estuvo precedida, hasta último 

momento, de incertidumbre respecto de cuáles serían los recorridos de las líneas de 

colectivos, que finalmente quedaron tal como estaban. Antes y después de que el servicio 

fuera inaugurado, se vertieron en los medios opiniones sobre el proyecto que tenían poco 

que ver con un análisis de lo implementado, y estaban mayormente basadas en los 

preconceptos habituales sobre los sistemas BRT, y que fueron enunciados en el Anexo 3 

de la entrega anterior. 

 

 

En los hechos, la percepción del usuario ha sido positiva, y la mayor parte aprecia que el 

tiempo de viaje ha disminuido. Las estaciones, en general, han causado una impresión 

agradable, contribuyendo a embellecer el espacio público15. También se ha señalado que 

el desplazamiento de los colectivos presenta menos movimientos bruscos, por existir 

 
 
 

 
 

 
 

15 
Si bien el efecto de las estaciones es positivo, debe reconocerse que en el caso de la estación 

Liniers resulta extraña la convivencia de la moderna intervención con el entorno degradado típico 

de un centro de transbordo, el cual no ha sufrido alteraciones. 
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menor exposición a maniobras imprevistas de otros vehículos, lo cual también es 

apreciado por los choferes16. 

 

 
A continuación presentaremos el análisis del primer año de operación del Metrobus 

mediante el estudio de la evolución de la operatoria de las líneas 34 y 166, para luego 

continuar con aspectos menos cuantificables. 

 

 

La operación del Metrobus 

Tiempos de marcha 

Si bien existen múltiples parámetros a través de los cuales puede evaluarse la 

implementación de reformas en materia de transporte público, el tiempo de viaje es quizás 

el indicador más visible junto con la previsibilidad del servicio. En sintonía con esto, la 

reducción en los tiempos de viaje es el más difundido de los logros de la implementación 

del Metrobus, anunciándose desde el sitio oficial una reducción de hasta el 40% en esta 

variable. 

 

 

A la hora de encarar las mediciones a efectos de corroborar si el tiempo de viaje mejoró 

en esta magnitud, surge una cuestión que es necesario aclarar: dado que el corredor del 

Metrobus sobre la Av. Juan B. Justo es recorrido en toda su extensión solamente por las 

unidades de la línea 16617, se consideran estos tiempos para el análisis. Donde resulta 

pertinente, se hace mención a los tiempos de marcha de unidades de la línea 34. 

 

 

Las mediciones efectuadas por el C3T resultaron en un tiempo promedio para recorrer el 

corredor de un 32% más bajo que los valores de 2010. Es una mejora muy importante, 

sobre todo en un contexto de continuo aumento de la congestión vehicular en la CABA. 

Resulta interesante que en el sitio web oficial de habla en algunos lugares de “hasta un 

 
 

16 
Estos movimientos bruscos deberían ser prácticamente nulos, pero lamentablemente continúan 

los episodios de imprudencia por parte de algunos conductores. A modo de ejemplo, en más de 
una ocasión se observaron maniobras temerarias de motociclistas ingresando al carril justo delante 
de colectivos en movimiento, obligando al chofer de los mismos a frenar bruscamente para evitar la 
colisión. 

 
17 

Los carriles centrales van desde la estación Vélez Sarsfield hasta poco antes de la Av. Santa Fe, 

con una interrupción en el puente sobre la Av. Córdoba. 
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40%”, y en otros directamente de un 40%; este tipo de afirmaciones poco claras en la 

página web será abordado más adelante, pero aquí diremos que si bien el orden de 

magnitud de la mejora es correcto, lo enunciado parece referirse más a “picos” de mejora. 

Cabe señalar que cuando se tomaron las distintas mediciones, tanto a fines de 2011 

como en el primer semestre de 2012, el corredor se encontraba interrumpido al menos en 

un punto18 por obras relacionadas con el arroyo Maldonado, que corre entubado por 

debajo de la Avenida Juan B. Justo. En los lugares donde se realizaban estos trabajos, la 

avenida quedaba reducida a sólo un carril por sentido, que operaba con tráfico mixto19. 

Cabe esperar que sin estos cuellos de botella los tiempos hubieran sido mejores a los 

medidos, aunque no sería prudente especular con la cuantía de esta mejora. 

 

 

Una mención aparte merecen los 2,1 km por los que las líneas circulan por distintas vías 

al acercarse a la Av. Santa Fe, producto de que se mantuvieran inalterados sus 

recorridos. Resulta interesante comparar los tiempos obtenidos en este trayecto: la línea 

166, que utiliza los carriles del Metrobus, requirió entre un 20% y un 45% menos de 

tiempo que la 34 para recorrer este tramo, lo que en minutos implica que quienes viajaron 

en este último necesitaron 1 minuto y medio más, en el mejor de los casos, y casi 5 en el 

peor. De esta diferencia se desprende un fuerte argumento a favor de la implementación 

de un Ramal Metrobus de la línea 34 por los carriles de la Av. Juan B. Justo. 

 

 

Finalmente, no debe subestimarse el hecho de que desde 2010, año de las primeras 

mediciones, hasta 2012, se ha producido un aumento en la cantidad de vehículos 

particulares que debería traducirse en mayores niveles de congestión, lo que a su vez 

implicaría tiempos de viaje más extensos en ausencia de carriles segregados. Esto es en 

cierta forma corroborado por los mayores tiempos observados en la línea 34 en los tramos 

fuera de la Av. Juan B. Justo, por lo cual puede especularse con que, en ausencia de los 

carriles de Metrobus, los tiempos de marcha actuales serían superiores a los de 2010. 

 

 

 
 
 

 
 

18 
Estas interrupciones fueron primero a la altura de la calle Gral. Manuel Rodríguez, y luego a la 

altura de la Calle Cuenca 

19 
La intención originaria en el primero de los cortes fue reservar estos carriles para el Metrobus, 

desviando al resto de los vehículos hacia las calles paralelas. Este punto es tratado más adelante. 
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Frecuencia 
 

 
La importancia de la frecuencia es tal que muchas veces los pasajeros le dan mayor 

importancia que al propio tiempo de viaje, debido a que, como es comúnmente aceptado, 

el tiempo de espera tiene un peso de 2 y hasta 3 veces más que el tiempo de viaje 

cuando el pasajero evalúa la molestia que le ocasiona viajar. 

 

 

La frecuencia es uno de los puntos que podrían tomarse para dar justificación a las 

críticas que se hacen a la elección de la Av. Juan B. Justo como el lugar para el primer 

BRT de Buenos Aires: la frecuencia no ha variado con la implementación de los carriles. 

Sin embargo, criticar al Metrobus por esto no tendría demasiado asidero ya que la 

frecuencia de ambas líneas era buena con anterioridad a la implementación del Metrobus, 

siendo de aproximadamente un vehículo cada dos minutos en hora pico, similar a la 

observada en la actualidad. Además, dada la actual existencia de una cantidad de 

servicios que parece ser adecuada, con mayores frecuencias habría un riesgo de 

potenciar la congestión, especialmente en zonas donde operan en los carriles otras 

líneas, lo cual afectaría negativamente la calidad del servicio. Además, dado que una 

mayor frecuencia traería asociada una mayor cantidad de km recorridos por la flota de 

vehículos, para una cantidad constante de pasajeros resultaría en una perdida en las 

ganancias obtenidas en términos de consumo y emisiones de gases de efecto 

invernadero. Cabe aclarar que las frecuencias están consideradas para cada línea y no en 

conjunto, ya que al igual que en el resto de los aspectos operativos la coordinación entre 

ambas empresas es mínima o inexistente. 

 

 

Un tema que vale la pena señalar, es que en teoría la incorporación de vehículos de 

mayor capacidad como los articulados, a veces puede ir acompañada de menores 

frecuencias20. Esto no ocurrió en este caso, ya que las frecuencias nunca bajaron 

mientras se amplió la capacidad transportativa por la incorporación de algunos vehículos 

articulados. Esta mayor oferta es consistente con el aumento en la demanda producido 

desde la inauguración del corredor. 

 

 
 

 

20 
A modo de aclaración, una menor frecuencia significa una menor cantidad de servicios por 

unidad de tiempo, lo cual redunda en un mayor tiempo de espera. Menores tiempos de espera 

serían la consecuencia de mayores frecuencias. 
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Más allá de los valores absolutos de tiempo de viaje y frecuencia, los usuarios valoran 

fuertemente la regularidad de ambas variables, lo cual aporta previsibilidad a la hora de 

planear el viaje, y permite al pasajero disponer mejor de su tiempo. En este punto ha 

habido mejoría respecto de la situación anterior, ya que los carriles contribuyen a aislar a 

los vehículos del Metrobus de la dinámica cambiante del tráfico en general. 

 

 

Parque móvil 
 

 
El parque de vehículos de ambas líneas se ha mantenido constante en cuanto a la 

cantidad de unidades, pero la capacidad transportativa promedio se ha incrementado 

debido a la incorporación de los articulados. De esta forma la línea 166 cuenta con 71 

unidades, mientras que la 34 tiene 63, incluyendo en estos valores a los 10 articulados 

que opera cada línea. 

 

 

La incorporación de estas unidades articuladas, del tipo Mercedes Benz O 500 UA, con 

carrocería Metalpar, no se ha producido al mismo ritmo en las dos líneas, ya que la 166 

ya contaba con las 10 unidades en servicio a mediados de 2011, mientras que la 34 

contaba con sólo 2 unidades para ese momento, llegando a las 9 unidades para diciembre 

de ese año y operando 10 en la actualidad. Este tipo de vehículos tiene una capacidad 

que aproximadamente duplica la de un bus convencional21, lo cual tiene como 

contrapartida costos operativos por vehículo más altos: el consumo de combustible está 

en torno a un 36%22 por encima de los vehículos convencionales y, de acuerdo con las 

empresas, los repuestos son más caros. Esto resalta la importancia de una buena 

administración de la flota para asegurarse que estas unidades no operen con carga baja. 

 

 
 
 

 
 

21 
Los vehículos convencionales tienen una capacidad aproximada de unos 60 pasajeros, mientras 

que los articulados pueden llevar entre 140 y 150 personas. En el AMBA circulan también 

vehículos no articulados pero más grandes que los convencionales, con una capacidad de algo 

más de 70 pasajeros; algunas fuentes señalaron que hubiera sido interesante analizar la 

posibilidad de operar el corredor de la Av. Juan B. Justo con un parque compuesto por este tipo de 

unidades en lugar de la combinación de articulados y convencionales. Otra disquisición posible es 

sobre la idea de usar unidades de doble piso, que ocupan el mismo espacio de calzada que un 

vehículo convencional pero lo duplican en capacidad. 

22 
La CNRT adopta como valor convencional de cálculo 0,68 litros por km. 
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Pasajeros transportados y kilómetros recorridos 
 

 
A fin de conocer en forma cuantitativa la evolución del servicio, se efectuó un análisis de 

los datos de la CNRT respecto de pasajeros transportados, kilómetros recorridos, e IPK23 

de ambas líneas. La comparación efectuada es de cada línea con su correspondiente 

grupo tarifario24. De esta forma, la línea 34 fue comparada con el grupo Distrito Federal 

(DF), mientras que la 166 fue comparada con el Suburbano Grupo I (SGI). En ambos 

casos se observaron comportamientos similares en cuanto a la evolución de las variables, 

notándose un comportamiento superior al de los respectivos grupos tarifarios. Una menor 

diferencia en el caso de la 166 puede ser atribuible a que esta línea opera sólo una parte 

de su recorrido dentro de los carriles del Metrobus, mientras que la 34 tiene un porcentaje 

de su ruta mucho mayor dentro del corredor. 

 

 

En ambos casos, la cantidad de pasajeros transportados se ha incrementado de manera 

superior a lo sucedido con los respectivos grupos tarifarios. De la apreciación conjunta de 

los kilómetros recorridos y la cantidad de pasajeros transportados surge que hubo una 

evolución mayor que la media en relación con la eficiencia en el uso de la flota. En el caso 

de la línea 34, el IPK está marcadamente diferenciado del grupo tarifario DF, mientras que 

en el caso de la línea 166 esta  diferencia, que también es muy apreciable,  parece 

desaparecer en el período de menor demanda (enero). 

 

 

Las implicancias de un IPK superior tienen que ver con una mayor cantidad de pasajeros 

transportados por kilómetro recorrido, lo cual es considerado un indicador rápido de mayor 

eficiencia en la operación, lo que tiene implicancias positivas sobre el consumo de 

combustible y la emisión de gases de efecto invernadero por unidad de tráfico. Si 

consideramos además que los kilómetros recorridos se mantienen en valores similares a 

los anteriores a la implementación del Metrobus, y que los tiempos de marcha son 

menores, lo que obtenemos es que los vehículos permanecen más tiempo en las 

cabeceras. En relación con esto cobra renovada importancia la cuestión arriba 

mencionada del apagado de los motores cuando los vehículos permanecen estacionados. 

 
 

23 
Índice Pasajero Kilómetro (IPK)=pasajeros transportados/km recorridos 

24 
Las líneas que prestan Servicios Públicos de Transporte Automotor bajo Jurisdicción Nacional en 

el AMBA se dividen en tres grupos tarifarios, en función de las áreas que cubren: Distrito Federal 
(DF, las líneas que operan solamente en territorio de la CABA), Suburbano Grupo I (SGI, el grupo 
más numeroso), y Suburbano Grupo II (SGII). 
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La infraestructura del Metrobus 
 

 
Derecho de paso en los carriles exclusivos 

 

 
El derecho de paso exclusivo en los carriles centrales es el aspecto que figura en el 

centro del funcionamiento de un sistema de este tipo. Las definiciones que habitualmente 

se presentan ponen en énfasis en la permeabilidad del derecho de paso, en función de las 

interrupciones que puede tener el desplazamiento del vehículo de transporte público. Así, 

hay dos extremos que son el más permeable, representado por el tráfico mixto por calles 

normales, y el derecho de paso 100% exclusivo sin ningún tipo de cruce, como puede ser 

un ferrocarril en viaducto. El Metrobus se ubica, como la gran mayoría de los BRT, en 

algún punto intermedio. 

 

 

Los carriles del Metrobus siguen las recomendaciones de ITDP, en cuanto a “la 

separación física es idealmente algo que no es tan rígido e impermeable que el bus no 

pueda entrar y salir del carril sin dañar el vehículo o la barrera25”. Es decir que no es ni 

una línea pintada en el pavimento, ni tampoco una pared de un metro. Esto deja 

planteado que en la medida en que el carril pueda ser invadido por otros vehículos, 

dependerá de la educación de los conductores, y de la fiscalización de las autoridades, 

que esto no suceda. Otro aspecto que impacta sobre la fortaleza del derecho de paso es 

la presencia de cruces y sus características. Una vía puede no tener cruces a nivel (por ir 

elevada o soterrada), o tenerlos, y dentro de esto puede tener o no semáforos que 

asignen prioridad a los carriles exclusivos. Esto último no sucede en el Metrobus, ya que 

los semáforos de “SOLO BUSES” tienen que ver con la salida de las líneas del corredor 

por una cuestión de necesidad de atravesar los carriles de tráfico mixto. 

 

 

El derecho de paso exclusivo en los carriles de Metrobus es mayormente respetado por 

los autos particulares, así como por los vehículos de transporte de carga y los de 

pasajeros que no están afectados a este servicio. Esto ha sido comprobado en visitas 

realizadas aún antes de la comunicación de las nuevas sanciones para quienes invadan 

 

 

 
 
 

 

25 
ITDP. Op. cit. 
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el carril26. Sí se observaron constantes invasiones por parte de vehículos que 

probablemente no se vean disuadidos por la existencia de estas sanciones, 

especialmente motos. Estas invasiones no sólo entorpecen el derecho de paso de los 

buses, sino que en muchos casos tienen lugar maniobras abiertamente peligrosas. En 

primer lugar, las motos, entre las que resulta casi habitual que se observen maniobras 

temerarias efectuadas con el objeto de ingresar al carril que obligan a los conductores de 

los colectivos a efectuar maniobras evasivas. En segundo orden de importancia, se 

observó una cantidad de vehículos como ambulancias y patrulleros que no se 

encontraban en emergencia, con sirena y balizas apagadas, por lo que para la normativa 

vigente no constituyen vehículos de emergencia27. El único caso de un vehículo de gran 

porte fue un interno de la línea 55 sin pasajeros, por fuera de su recorrido; además se 

observaron casos aislados como una persona trotando por el carril o vehículos en 

contramano; los medios también hicieron eco de situaciones en extremo anormales que 

se han observado28. 

 
Cruces a nivel 

 

 
Existe consenso, tanto en la teoría como en la práctica, en que uno de los riesgos más 

altos desde el punto de vista de la seguridad vial lo representan, además de las 

maniobras de las motos, los giros a la izquierda de vehículos particulares, atravesando los 

carriles centrales. Este tipo de accidentes ha sido noticia durante los primeros meses de 

funcionamiento del Metrobús, ya que se registraron varios casos de autos doblando en 

calles donde anteriormente existían semáforos para girar y fueron embestidos por 

colectivos. Se trata de una combinación de la clásica falta de respeto por las normas, con 

una falta de acostumbramiento a la nueva situación y una probable falta de información 

adecuada. Con el correr del tiempo se ha ido registrando un número decreciente de 

accidentes de este tipo. 

 

 
 
 

 

26           
http://www.lanacion.com.ar/1444902-multaran-a-los-infractores-que-circulen-por-ciclovias-y- 

carriles-del-metrobus 
 

27 
Estas invasiones de los carriles hablan de una deficiente formación de los conductores que no 

constituye un problema propio del Metrobus, pero que afectan a su funcionamiento. 

28           
http://www.infobae.com/notas/629992-Imprudencia-al-volante-en-contramano-por-la-avenida- 

http://www.lanacion.com.ar/1444902-multaran-a-los-infractores-que-circulen-por-ciclovias-y-
http://www.infobae.com/notas/629992-Imprudencia-al-volante-en-contramano-por-la-avenida-
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Los semáforos 
 

 
El Metrobus de la Av. Juan B. Justo no cuenta con semáforos que le otorguen una 

prioridad de paso diferenciada, excepto los que son exclusivos para la salida de los buses 

de los carriles hacia otras calles. Estos resultan claros de día por contar con un marco con 

la indicación “SOLO BUSES”, aunque se verificaron algunos casos de confusiones en los 

conductores de autos particulares.  Sin embargo, por  la noche estos marcos  no son 

visibles, por lo que no resulta claro a quién está dirigida la señal luminosa, y la correcta 

interpretación de las mismas queda librada al previo conocimiento del automovilista. 

 

 

 
 

Semáforos exclusivos para colectivos que utilizan el carril del Metrobus. 
 

 

 

Otra cuestión que parece quedar contrapuesta con las buenas prácticas recomendadas 

por ITDP es la presencia de semáforos con giro a la izquierda para el tránsito general. Por 

ejemplo, el existente a la altura de la calle Fragata Sarmiento. ITDP sugiere evitar este 

tipo de giros que atraviesen los carriles de BRT. 

 

 

Un último aspecto tiene que ver con la existencia de cruces que no tienen semáforo. El 

caso de la intersección con la calle Villarroel (a una cuadra de la Av. Corrientes en 
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dirección a Palermo) parece inicialmente haber sido anulado con los separadores de 

carriles, pero luego estos fueron removidos. De esta forma, queda un cruce a nivel sin 

semáforo, respecto de lo cual cabe señalar que degrada en forma sustancial la robustez 

del derecho de paso del carril exclusivo. 

 

 

Obras 
 

 
A la altura de la calle Gral. Rodriguez se efectuaron durante el verano de 2011-2012 

obras relacionadas con el arroyo Maldonado. En su mayor extensión estas obras 

ocuparon la totalidad de los carriles de la Av. Juan B. Justo en sentido a Liniers, mientras 

que en otros momentos ocuparon sólo uno. De lo que pudo verse en páginas de Internet 

oficiales29 el plano original llamó para desviar el tráfico general por las calles paralelas, 

dejando liberados los carriles de la mano hacia Palermo (mixtos y exclusivos) para ser 

utilizados exclusivamente como carriles de Metrobus en ambos sentidos, previo 

desmontaje de la separación física para permitir el desvío. 

 

 

En la práctica las cosas no funcionaron de esta forma, sino que una vez removidas las 

separaciones, el área afectada por la obra quedó con tráfico mixto en ambos sentidos, 

quedando sin efecto, en esa extensión, los carriles exclusivos durante el tiempo que 

demoraron los trabajos. No se observó señalética que indicara del teórico desvío para el 

tráfico general hacia otras calles. Si bien esto puede haber representado una solución 

efectiva, en este caso se priorizó al tráfico general por sobre el derecho de paso del 

Metrobus. Mantener los carriles exclusivos hubiera sido una fuerte señal en favor del 

compromiso con el derecho de paso exclusivo. 

 
 

 
Página siguiente: desvío previsto por obras. La intención de preservar el derecho de paso exclusivo quedó 

sólo en este mapa, ya que en la práctica todo el tráfico de la Av. Juan B. Justo compartió un carril por sentido 

durante el tiempo que duró este corte. Cuando se efectuó un corte similar a la altura de la calle Cuenca, ni 

siquiera se hizo este intento. 

 

 
 
 

 
 

29
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/noticias/?modulo=ver&item_id=20986& 

contenido_id=58530&idioma=es 

http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/noticias/?modulo=ver&amp;item_id=20986
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Retomando la habitual simplificación que dice que un BRT busca replicar la operatoria de 

un modo sobre rieles utilizando buses, podemos decir que a nadie se le ocurriría hacer 

circular vehículos particulares por una traza ferroviaria debido a un corte por una obra. La 

fortaleza del derecho de paso se define por este tipo de medidas, y en este caso la 

solución adoptada resulta un compromiso entre las presiones de la realidad y lo que la 

teoría aconseja. 
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Corte parcial actual a la altura de la calle Cuenca, de características similares al anteriormente mencionado. 
 

 

 

Las estaciones 
 

 
El diseño de las estaciones parece adecuado en función de la envergadura del BRT de la 

Av. Juan B. Justo, que por el momento no contempla pago antes del abordaje, al menos 

en la mayor parte de las estaciones. Sin embargo cabe abrir un interrogante en relación 

con el diseño del panel que separa a las estaciones de los carriles de circulación general. 

Esta separación deja claros arriba y abajo, siendo este último el que genera una potencial 

crítica. Decimos potencial porque no hemos conocido ningún caso concreto de robo, pero 

sí notas de la sensación de que eso podría suceder: este claro deja cualquier bolso que 

uno pueda dejar en el suelo mientras espera el colectivo, expuesto a arrebatos desde los 

carriles generales, particularmente desde motos. Lo interesante es que en las estaciones 

Liniers y Pacífico, que por detrás tienen veredas, y no calles, existen unos caños que 

reducen este espacio libre. 
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Un aspecto que resulta criticable es que por la noche las estaciones alternan entre las que 

están plenamente iluminadas y las que están completamente oscuras, sin que exista 

razón aparente para las segundas. 

 

 

Por otra parte, las cámaras de seguridad fueron mayoritariamente colocadas en los 

últimos meses, ya que anteriormente sólo se observaban las carcasas vacías. Los 

carteles luminosos que indicarían el horario de llegada de los colectivos también fueron 

entrando en operaciones en los últimos meses, y de manera gradual: con el correr del 

tiempo son más las estaciones que cuentan con estos carteles en funcionamiento. 

 

 

 
 
 

 

 
 

Espacio en las plataformas que parece vulnerable a arrebatos. 
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Pago antes del abordaje 
 

 
Este punto ha sido frecuentemente criticado desde muchos sectores, por ser considerado 

uno de los aspectos más importantes de un BRT. Muchas opiniones se han vertido sobre 

la base de considerar que la ausencia de estaciones cerradas con molinetes para pago al 

ingresar a la estación es reflejo de un BRT de baja calidad, o un sistema que ni siquiera 

es BRT. Contrastando con esto, en vista de las características del corredor y del 

transporte de Buenos Aires en general, puede considerarse que la solución adoptada es, 

en las condiciones actuales, la que más adecuada parece ser: estaciones con menor 

cantidad de pasajeros donde el pago es de forma convencional, y cabeceras con 

boleteros en hora pico que logran agilizar el abordaje. Esto último podría mejorarse si 

existieran lectoras de SUBE30 para pagar fuera del vehículo, algo que por el momento no 

está disponible. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 

30  
El Sistema Único de Boleto Electrónico (SUBE) es el sistema de pago por tarjeta inteligente 

implementado por el Gobierno Nacional a partir de 2010. 
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Página anterior arriba, boleteros de la línea 166 en la estación Pacífico. Arriba, cabina del boletero de la línea 

34 en la estación Liniers. En ambas estaciones existen molinetes que nunca fueron puestos en uso. 

 

 

El desarrollo comunicacional del Metrobus 
 

 
Parte importante de la experiencia que vive el usuario está marcada por la comunicación 

que recibe. Por ese motivo, la cuestión del desarrollo comunicacional es siempre colocada 

en un lugar central en la literatura sobre sistemas BRT. Esto tiene que ver con  la 

necesidad que existe de comunicar la existencia y características de un modo de 

transporte que es nuevo para los usuarios, con el acento puesto en diferenciarlo de los 

servicios de transporte automotor convencionales. 

 

 

En el caso del corredor de la avenida Juan B. Justo las estaciones son la cara visible del 

sistema, y en las mismas se han tenido en cuenta las buenas prácticas habitualmente 

recomendadas en cuanto a la gráfica amigable con el usuario. Los vehículos, y 

especialmente los articulados, deberían ser el otro gran elemento visible del sistema, pero 
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es en este aspecto donde queda un vacío difícil de tapar: los vehículos no presentan 

absolutamente ningún indicio del Metrobus, ya que las líneas mantienen su esquema de 

pintura habitual, sin el agregado de cartelería u otro tipo de indicación. Esto representa un 

verdadero talón de Aquiles en la comunicación debido a que el usuario no habitual puede 

tender a asociar BRT con un vehículo articulado, lo cual no es del todo acertado: los 

vehículos de este tipo que circulan por la CABA son relativamente pocos, y se reparten 

hasta el momento en cinco líneas que usan un mismo modelo, las 34, 59, 132, 166 y 180, 

más un vehículo articulado de otras características operado por primero por la línea 129 y 

luego por la 174. De todos estos, menos de la mitad operan en el corredor de la Av. Juan 

B. Justo en las líneas 34 y 166, por lo que para lograr una asociación inequívoca, los 

vehículos del Metrobus deberían contar con algún elemento distintivo. 

 

 

Otras formas de comunicación, como Internet o carteles colocados a lo largo del corredor, 

comunican bien la naturaleza del Metrobus, aunque la recurrente utilización de  una 

imagen de un hipotético vehículo articulado amarillo suma confusión, ya que refuerza 

expectativas de ver un vehículo distinto que en los hechos no existe. Esto tiene que ver 

con los planes originales, nunca llevados a cabo, de que el Metrobus fuera un único 

servicio31. 

 
Resulta interesante señalar que dentro del marco regulatorio actual no existe en teoría 

ninguna restricción para el esquema de pintura de los colectivos, y que por eso parecía 

posible que aún manteniéndose la operación separada de ambas líneas, se acordara una 

modificación del esquema de pintura o al menos cartelería específica. Sin embargo esto 

no fue llevado a la práctica por cuestiones relacionadas con el solapamiento regulatorio 

entre Ciudad y Nación. 

 

 
 

 
 
 

 
 

31 
Es habitual en muchos países que cuando cambia el partido político de un gobierno también se 

modifiquen aspectos de la comunicación oficial. En Argentina esto tiende a estar exacerbado por la 

tendencia de todos los partidos a generar cambios profundos en la estética y los colores presentes 

en la cartelería oficial al hacerse cargo de un gobierno. Cabe preguntarse si la estética del 

Metrobus será mantenida por futuros gobiernos, habida cuenta de que está muy emparentada con 

los colores políticos del partido que actualmente gobierna la CABA, al punto de ser difícil distinguir 

entre la estética de la comunicación oficial y la partidaria. 
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Sitio Web 
 

 
El sitio web del Metrobus representa una oportunidad desaprovechada para brindar 

información precisa y de calidad para el usuario. Si bien se presenta ciertos lineamientos 

generales, y se promocionan los beneficios de la iniciativa, todo esto está afectado por el 

arrastre de cuestiones que tienen más que ver con el  proyecto original que con lo 

realmente implementado. Parte importante de esto es que salvo en lugares puntuales, en 

general se habla del Metrobus como un servicio único, y no como un corredor en el que 

operan fundamentalmente dos líneas. Por otra parte, al ingresar en la sección informativa 

sobre los cambios en recorridos debido a la implementación de los carriles del Metrobus, 

el usuario se encuentra con los ramales de vehículos articulados de las líneas 34 y 166 

entre la Estación Liniers y Pacífico, algo que nunca se puso en práctica32. 

 
Por otra parte, una crítica que se extiende a la comunicación general del GCBA en la web 

en temas de movilidad, es que no se direcciona adecuadamente al usuario hacia la 

herramienta que el propio gobierno tiene disponible para consultar la forma de realizar un 

viaje33. Este es el principal servicio que debe brindar una web oficial, y sin embargo 

muchos usuarios lo desconocen y recurren a otras alternativas34 debido a lo que parece 

ser ausencia de coordinación entre las distintas áreas del GCBA. 

 

 

En relación con los carteles electrónicos, los que funcionan anuncian solamente la llegada 

de los vehículos de la línea 34, lo cual no está aclarado en el sitio web. Algo similar ocurre 

con la imagen del articulado amarillo,  vehículo que nunca existió.  Hubo inicialmente 

gestiones desde el GCBA para colocar cartelería en las unidades, pero la misma no 

prosperó por no contar con el visto bueno de las autoridades de la JN. Siendo este el caso 

con los carteles, es lógico suponer que modificaciones en los esquemas de pintura no 

 
 

32 
Algo interesante en relación con esto último pudo observarse el día 27 de abril de 2012, cuando 

en ocasión de un acto político que tuvo lugar en el estadio de Vélez Sarsfield (cerca de una de las 
cabeceras del corredor Metrobus), hubo un número considerable de pasajeros no habituales. Entre 
quienes esperaban en la estación Pacífico del Metrobus, muchos pensaban que la 34 pasaba por 
allí, y desconocían que su parada se encuentra en realidad a poco más de 200 metros de 
distancia, sobre la calle Fray Justo Santamaría de Oro. Como consecuencia  de esto, en las 
primeras horas de la tarde los colectivos de la línea 166 salían de la estación Pacífico muy 
cargados, mientras que en el 34 era posible viajar sentado. 

 
33 

La sección ¿Cómo llego? del Mapa Interactivo de Buenos Aires http://mapa.buenosaires.gob.ar/ 

34 
Por ejemplo, www.comoviajo.com 

http://mapa.buenosaires.gob.ar/
http://www.comoviajo.com/
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tendrán lugar en el futuro cercano, por lo que podría plantearse modificar la imagen con la 

que se promociona el sistema. 

 

 

 

Cambios de recorrido según se informan a julio de 2012 en el sitio web del Metrobus, con los nunca 

implementados ramales Metrobus de las líneas 34 y 166. 

 

 

Conclusión 
 

 
El Metrobus de la Avenida Juan B. Justo tuvo un comienzo marcado por la situación 

atípica en la que la Ciudad es la autoridad con potestad sobre la infraestructura mientras 

que la regulación de los servicios  de transporte público automotor  corresponde a  la 

Nación. Los límites de la cooperación entre ambos gobiernos generaron que se llegara a 

la inauguración de mayo de 2011 con muchas modificaciones de último momento y con 

una modalidad operativa que no fue la pensada inicialmente. El resultado de todo ese 

proceso ha sido un Metrobus que, aunque no tuvo todas las características proyectadas, 

ha traído importantes mejoras para los usuarios. Hasta qué punto esta experiencia podrá 

ser capitalizada en futuros proyectos dependerá en buena medida de la articulación que 

se logre a nivel metropolitano. 
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Se ha corroborado que los tiempos de marcha han mejorado y que las frecuencias se 

mantienen en buenos niveles, lo cual ha redundado en un crecimiento en la cantidad de 

pasajeros superior al de los grupos tarifarios comparables. En paralelo, existen muchos 

aspectos de la experiencia del usuario que solamente pueden apreciarse mediante 

encuestas, y los resultados de las mismas han sido, en general, positivos. 

 

 

La modalidad de servicio directo parece resultar más adecuada que la idea de generar un 

corredor troncal en la Av. Juan B. Justo, especialmente si se piensa en una eventual 

prolongación hacia el territorio de la Provincia de Buenos Aires. Sin embargo, implementar 

un ramal de la línea 34 que corra por los carriles hasta Pacífico resultaría el complemento 

ideal del esquema actualmente en funcionamiento. Esta medida no debería ser 

acompañada de idéntico ramal de la 166, sino que esta línea debería continuar enfocada 

en los servicios hacia Morón y Merlo, los cuales serían mejorados en forma sustancial si 

se procediera con la extensión hacia fuera de la Ciudad. Si bien para esto sería realmente 

deseable la mencionada coordinación a nivel metropolitano, se trata de una medida que 

podría eventualmente llevarse a cabo desde el nivel provincial o municipal. 

 

 

A pesar de que el corredor cuenta con sólo dos líneas principales, se han demostrado de 

manera práctica las dificultades de articular y eventualmente combinar las operaciones de 

las líneas. En futuros corredores será un desafío hacer lo mismo con un mayor número de 

líneas, y resulta poco probable que se logre una integración como la originalmente 

deseada si se mantiene la actual modalidad de operación, recaudación y regulación de las 

líneas de colectivos. De todas formas se trata de uno de los aspectos que en presencia 

del ente de coordinación a nivel metropolitano sería mucho menos problemático. 

 

 

La armonización no sólo entre Ciudad y Nación, sino también con la provincia de Buenos 

Aires y eventualmente con los municipios, parece estar dando sus primeros pasos con las 

iniciativas recientes de formación de un ente de transporte del área metropolitana. Sin 

embargo, muchas iniciativas de este tipo a lo largo del siglo XX han quedado solamente 

en intenciones, y la historia señala que queda un largo y difícil camino por recorrer antes 

que pueda verse algún fruto de esta entidad coordinadora. 
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Con este organismo podrían resolverse las cuestiones como la falta de un servicio 

Metrobus entre la Estación Liniers y Pacífico, o la extensión del actual corredor de 

Metrobus hacia fuera de la CABA, algo señalado como deseable por muchos usuarios 

actuales de la línea 166. Otras medidas que potenciarían no sólo al Metrobus, sino a todo 

el transporte público del AMBA, serían cambios en los sistemas de cobro y recaudación, 

que permitan que constituir una red efectivamente integrada, en la que el pasajero pueda 

abonar un pasaje para llegar a un destino sin ser penalizado por efectuar trasbordos35. 

Esto debe ir acompañado por centros de transbordo organizados donde los pasajeros 

puedan esperar en forma cómoda y segura. Esto último ha estado presente en la acción 

de ambas jurisdicciones en los últimos años, pero aún es mucho lo que resta por hacer. 

Un eventual sistema de corredores troncales y alimentadores es dependiente de estas 

dos cuestiones. 

 

 

En el otro extremo, un escenario poco deseable sería que se transfirieran a la órbita del 

GCBA las líneas de Distrito Federal sin que ello vaya acompañado de una iniciativa de 

coordinación. Esto podría generar fuertes distorsiones, como sería por ejemplo el caso de 

que las tarifas de las líneas 34 y 166 fueran distintas para idénticos viajes si una línea 

fuera de la órbita de la Ciudad y la otra de la Nación. 

 

 

Un apartado en el que quedan asignaturas pendientes es en la comunicación, parte 

fundamental en la implementación de cualquier BRT. Las estaciones tienen un buen 

diseño y proveen información sobre las líneas que se detienen en las mismas, pero se ha 

comenzado a evidenciar un incipiente deterioro, en algunos casos producto de actos de 

vandalismo, que de agravarse comprometerían la imagen del elemento más visible de la 

identidad del Metrobus en las calles. Por otra parte, los sistemas de carteles electrónicos 

con información son una excelente iniciativa, pero dependen del sistema desarrollado por 

una de las líneas, y no se ve que en lo inmediato vaya a incorporarse la otra al sistema, 

resultando entonces que la validez de estos carteles sea limitada. Finalmente, la 

información disponible en la página web presenta información incompleta y ambigua, con 

elementos  que  quedaron  de  un  proyecto  que  no  fue  implementado.  Esto  se  hace 

 

 
 

 

35 
Las únicas excepciones son algunos transbordos ferroviarios y los que se llevan a cabo dentro 

de la red de subtes (que incluye el Premetro). En la situación actual de tarifas de colectivos 
relativamente accesibles, el costo adicional de los pasajes por la falta de integración queda en 
cierta forma disimulado, pero un ajuste de magnitud dejaría este problema aún más en evidencia. 
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extensivo a los carteles en las calles, que también muestran un vehículo  articulado 

amarillo que nunca existió. 

 

 

Teniendo en cuenta el particular contexto regulatorio, la iniciativa tomada por el GCBA en 

el corredor de la Av. Juan B. Justo ha sido un éxito, tanto en términos de imagen como en 

su funcionamiento. Pero además sirvió para evidenciar las peculiaridades que emanan del 

solapamiento entre las distintas autoridades. Lo interesante es que estas fricciones 

terminaron por darle al servicio una forma distinta a la pensada originalmente, y esta 

funcionó bien, tal vez mejor de lo que hubiera sido en ausencia de estos problemas. El 

corredor tal como está planteado actualmente plantea una situación más favorable a una 

eventual extensión del corredor, algo que sería más complicado si se hubiera avanzado 

con la idea del transbordo a la altura de Vélez Sarsfield. 
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Anexo 1 - Recorridos 
 

 
En este anexo se detallan las descripciones de los itinerarios de líneas 34 y 166 tal como 

se encuentran estipulados oficialmente. En ambos casos el ramal “A” es el principal. 

 

 

Línea 34 – Juan B. Justo S.A.T.C.I. 
 

 
RECORRIDO A 

 

 
PALERMO (CAPITAL FEDERAL) - ESTACIÓN LINIERS (TRENES DE BUENOS AIRES 

SOCIEDAD ANÓNIMA - LÍNEA SARMIENTO - CAPITAL FEDERAL) 

 

 

RECORRIDO B 

AVENIDA PRESIDENTE FIGUEROA ALCORTA y LA PAMPA (CAPITAL FEDERAL) - 

ESTACIÓN LINIERS (TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD ANÓNIMA -  LÍNEA 

SARMIENTO - CAPITAL FEDERAL) 

 

 

RECORRIDO C 

GODOY CRUZ y AVENIDA SANTA FE (CAPITAL FEDERAL)  - ESTACIÓN LINIERS 

(TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD ANÓNIMA - LÍNEA SARMIENTO - CAPITAL 

FEDERAL) 

 

 

Itinerario entre Cabeceras 

Recorrido A 

IDA A ESTACIÓN LINIERS: Desde CORONEL E. MARCELINO FREYRE y AVENIDA 

INFANTA ISABEL por CORONEL E. MARCELINO FREYRE, AVENIDA INFANTA 

ISABEL, AVENIDA DEL LIBERTADOR, FRAY JUSTO SANTA MARÍA DE ORO, 

AVENIDA SANTA FE, URIARTE, JUFRÉ, THAMES, JUAN RAMÍREZ DE VELASCO, 

AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO, FRAGUEIRO, MADRID, GANA, BYNNON, CUZCO, 

FRANCISCO DE VIEDMA hasta GANA. 
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REGRESO A PALERMO: Desde FRANCISCO DE VIEDMA y GANA por FRANCISCO DE 

VIEDMA, MADERO, AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO, GODOY CRUZ, AVENIDA DEL 

LIBERTADOR, AVENIDA DORREGO, CORONEL MARCELINO E. FREYRE hasta 

AVENIDA INFANTA ISABEL. 

 

 

Recorrido B 
 

 
IDA A ESTACIÓN LINIERS: Desde AVENIDA PRESIDENTE FIGUEROA ALCORTA y LA 

PAMPA por LA PAMPA, AVENIDA LEOPOLDO LUGONES, AVENIDA DORREGO, 

CORONEL E. MARCELINO FREYRE, AVENIDA INFANTA ISABEL, AVENIDA DEL 

LIBERTADOR, (*) FRAY JUSTO SANTA MARÍA DE ORO, AVENIDA SANTA FE, 

URIARTE, JUFRÉ, THAMES, JUAN RAMÍREZ DE VELASCO, AVENIDA JUAN 

BAUTISTA JUSTO, FRAGUEIRO, MADRID, GANA, BYNNON, CUZCO, FRANCISCO DE 

VIEDMA hasta GANA. 
 

 
REGRESO A PALERMO: Desde FRANCISCO DE VIEDMA y GANA por FRANCISCO DE 

VIEDMA, MADERO, AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO, GODOY CRUZ, AVENIDA DEL 

LIBERTADOR, AVENIDA DORREGO, AVENIDA PRESIDENTE FIGUEROA ALCORTA 

hasta LA PAMPA. 
 

 
Los servicios del Recorrido B se prestarán con el TREINTA Y TRES POR CIENTO (33 %) 

de los correspondientes al Recorrido A. 

 

 

Recorrido C 
 

 
IDA A ESTACIÓN LINIERS: Desde AVENIDA SANTA FE y FRAY JUSTO SANTA MARÍA 

DE ORO por (*) AVENIDA SANTA FE, URIARTE, JUFRÉ, THAMES, JUAN RAMÍREZ DE 

VELASCO, AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO, FRAGUEIRO, MADRID, GANA, 

BYNNON, CUZCO, FRANCISCO DE VIEDMA hasta GANA. 

REGRESO A GODOY CRUZ y AVENIDA SANTA FE: Desde FRANCISCO DE VIEDMA y 

GANA por FRANCISCO DE VIEDMA, MADERO, AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO, 

GODOY CRUZ hasta AVENIDA SANTA FE. 
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Los servicios del Recorrido C no podrán efectuar espera en la intersección de GODOY 

CRUZ y AVENIDA SANTA FE, debiendo iniciar en forma ininterrumpida el regreso a 

ESTACIÓN LINIERS a partir de la intersección de AVENIDA SANTA FE y FRAY JUSTO 

SANTA MARÍA DE ORO. 

 

 

Línea 166 - Empresa Línea Doscientos Dieciséis S.A. de T. 
 

 
Recorrido A 

 

 
ESTACIÓN 3 DE FEBRERO (TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD ANÓNIMA - 

CAPITAL FEDERAL) ESTACIÓN MORÓN (TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD 

ANÓNIMA - LÍNEA SARMIENTO - PARTIDO DE MORÓN - PROVINCIA DE BUENOS 

AIRES) 

 

 

Recorrido B 
 

 
ESTACIÓN 3 DE FEBRERO (TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD ANÓNIMA - 

CAPITAL FEDERAL) LIBERTAD (PARTIDO DE MERLO PROVINCIA DE BUENOS 

AIRES) 

 

 

Itinerario entre Cabeceras 

Recorrido A 

IDA A ESTACIÓN MORÓN: Desde AVENIDA DORREGO y AVENIDA DEL LIBERTADOR 

por AVENIDA DORREGO, CERVIÑO, AVENIDA INTENDENTE BULLRICH, AVENIDA 

JUAN BAUTISTA JUSTO, cruce por debajo de la AVENIDA GENERAL PAZ, AVENIDA 

GAONA, CASTELLI, DIAGONAL RECONQUISTA, Colectora Oeste de la AVENIDA 

GENERAL PAZ, SAAVEDRA, O’HIGGINS, AVENIDA GAONA (RUTA NACIONAL Nº 7), 9 

DE JULIO, LEANDRO NICÉFORO ALEM, TENIENTE GENERAL RICCHIERI, AVENIDA 

PRESIDENTE PERÓN (ex GAONA), DOCTOR LUIS GÜEMES, AVENIDA PRESIDENTE 

PERÓN (RUTA NACIONAL Nº 7), AVENIDA GOBERNADOR VERGARA, MIGUEL DE 

AZCUÉNAGA, CABILDO hasta PRESIDENTE DOMINGO FAUSTINO SARMIENTO. 
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REGRESO A ESTACIÓN 3  DE  FEBRERO: Desde  CRISÓLOGO LARRALDE  e 

INDEPENDENCIA por CRISÓLOGO LARRALDE, SALTA, MIGUEL DE AZCUÉNAGA, 

AVENIDA GOBERNADOR VERGARA, AVENIDA PRESIDENTE PERÓN (ex-GAONA), 

DOCTOR LUIS GÜEMES, LEANDRO NICÉFORO ALEM, DOCTOR G. ARDOINO, 

MAIPÚ, DIAGONAL MALDONADO, AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO, CASTELLI, 

DIAGONAL RECONQUISTA, colectora oeste AVENIDA GENERAL PAZ, SAAVEDRA, 

SAN IGNACIO, AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO lado Provincia, cruce debajo de la 

AVENIDA GENERAL PAZ, AVENIDA JUAN BAUTISTA JUSTO, AVENIDA INTENDENTE 

BULLRICH, AVENIDA DEL LIBERTADOR, AVENIDA DORREGO hasta ESTACIÓN 3 DE 

FEBRERO. 

 

 

Recorrido B 
 

 
IDA A LIBERTAD: Desde AVENIDA DORREGO  y AVENIDA DEL LIBERTADOR por 

AVENIDA DORREGO, CERVIÑO, AVENIDA INTENDENTE BULLRICH, AVENIDA JUAN 

BAUTISTA JUSTO, cruce AVENIDA GENERAL PAZ, AVENIDA GAONA, 9 DE JULIO, 

LEANDRO NICÉFORO ALEM, TENIENTE GENERAL RICCHIERI, AVENIDA 

PRESIDENTE PERÓN (ex GAONA), BAYLE, GOBERNADOR F. LLAVALLOL, 

MONSEÑOR DE ANDREA, ALBERTO VIGNES, MONSEÑOR DE ANDREA, CARLOS 

TEJEDOR, LA FRATERNIDAD, ALBERTO VIGNES, PRIMERA JUNTA, GENERAL 

CARLOS ACTIS, ANDRÉS FERREIRA, MANUEL LÁINEZ, INTENDENTE CAYO E. 

GORIA, DOCTOR VALENTÍN JOSÉ GÓMEZ, DOCTOR G. RAWSON, LEOPOLDO 

LUGONES, MIGUEL DE AZCUÉNAGA, INDEPENDENCIA, 9 DE JULIO, NUESTRA 

SEÑORA DEL BUEN VIAJE, HUMBERTO 1º, AVENIDA COMANDANTE J. 

PIERRESTEGUI, AVENIDA CALLAO (RUTA Nº 1003), AVENIDA BELLA VISTA (RUTA 

Nº 1003) hasta HONDURAS. 

 

 

REGRESO A ESTACIÓN 3 DE FEBRERO: Desde HONDURAS y AVENIDA  BELLA 

VISTA (RUTA Nº 1003) por AVENIDA BELLA VISTA (RUTA Nº 1003), AVENIDA 

CALLAO, AVENIDA COMANDANTE J. PIERRESTEGUI, DOCTOR JOSÉ M. CASULLO, 

CARLOS PELLEGRINI, MANUEL BELGRANO, SALTA, GENERAL E. MUNILLA, MIGUEL 

DE AZCUÉNAGA, LEOPOLDO LUGONES, GENERAL DONATO ÁLVAREZ, LAMADRID, 

DOCTOR VALENTÍN JOSÉ GÓMEZ, INTENDENTE CAYO E. GORIA, MANUEL LÁINEZ, 

ANDRÉS   FERREIRA,   VUELTA   DE   OBLIGADO,   PRIMERA   JUNTA,   TAPALQUÉ, 
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ALBERTO VIGNES, MONSEÑOR DE ANDREA, CARLOS TEJEDOR, LEANDRO 

NICÉFORO ALEM, DOCTOR G. ARDOINO, MAIPÚ, DIAGONAL MALDONADO, JUAN 

BAUTISTA JUSTO, cruce AVENIDA GENERAL PAZ, AVENIDA JUAN BAUTISTA 

JUSTO, AVENIDA INTENDENTE BULLRICH, AVENIDA DEL LIBERTADOR, AVENIDA 

DORREGO hasta ESTACIÓN 3 DE FEBRERO. 
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Anexo 2 - Mapas 
 

 
Estos mapas tienen por objetivo ilustrar las diferencias entre los recorridos de las líneas 

34 y 166, los cuales no variaron con la implementación del Metrobus de la Av. Juan B. 

Justo. En los dos primeros  se ilustran las diferencias en los extremos  del corredor, 

mientras que los siguientes muestran la gran diferencia existente en la longitud de los 

itinerarios. 

 

 

En los mapas 1 y 2 se muestra el recorrido de la 166 con una línea punteada, mientras 

que la 34 aparece con una línea sólida. El mapa 1 muestra la zona de Liniers, con el 166 

que continúa por la Av. Juan B. Justo hasta atravesar la Av. Gral. Paz, límite entre la 

C.A.B.A. y la Provincia de Buenos Aires. La 34 sale de la avenida para llegar a la 

cabecera en junto a la estación Liniers del Ferrocarril Mitre, sobre la calle Francisco de 

Viedma. 

 

 

 

Mapa 1: Recorrido de las líneas en la zona de Liniers. Fuente: C3T elaborado sobre Google Maps. 
 

 

 

El mapa 2 muestra la zona de Palermo, con la 166 que continúa por la Av. Juan B. Justo 

hasta la Av. Santa Fe, mientras que la 34 se recorre otras calles. 
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Mapa 2: Recorrido de las líneas en la zona de Palermo. Fuente: C3T elaborado sobre Google Maps. 
 

 

El mapa 3 muestra los itinerarios de la 166 en sus dos ramales, mientras que el 4 ilustra 

los correspondientes a la 34. Cada ramal está graficado con una línea translúcida, siendo 

la parte más sólida la que corresponde al trayecto compartido. Es importante señalar que 

en toda la extensión del corredor de la Av. Juan B. Justo todos los ramales de ambas 

líneas coinciden en su itinerario. 
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Mapa 3: Recorrido de la línea 166. La parte sólida representa el recorrido compartido por los dos ramales, 

mientras que el tramo más claro es el ramal a Libertad (Partido de Merlo). 
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Mapa 4: Recorridos de la línea 34. 
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Anexo 3 – El Metrobus de Juan B. Justo analizado a través del 

BRT Standard de ITDP 
 

 
En 2011 ITDP presentó el documento “Recapturing Global Leadership in Bus Rapid 

Transit. A Survey of Select U.S. Cities”, en el que propone se un sistema de clasificación 

con distintas ponderaciones, denominado BRT Standard. Esta metodología es un paso 

interesante para sistematizar la clasificación de este tipo de sistemas, y poder distinguir 

con mayor propiedad un servicio de bus con leves mejoras de un BRT. Esta serie de 

características fueron tomadas como guía en la primera entrega de este trabajo36, debido 

a que presenta un listado muy completo de los elementos que puede tener un sistema de 

buses para aspirar a ser considerado BRT, a la vez que no impone ninguna condición 

indispensable. Este BRT Standard no es la respuesta definitiva, pero representa un paso 

importante para discernir lo que es un BRT. 

 

 

Este sistema de puntaje otorga ponderaciones a cada característica de un sistema, y la 

suma del puntaje final es lo que determina si el mismo es o no un BRT, y a qué categoría 

pertenece. Sobre un máximo de 100 puntos, si tiene 85 o más, se trata de un BRT gold, 

de 70 a 84, BRT silver, y de 50 a 69, BRT bronze. Si cuenta con menos de 50, no es un 

BRT. El criterio con el que se elaboran estas categorías no implica que un sistema de 

menor puntaje sea inadecuado o de mala calidad; por el contrario, la mejor solución para 

una ciudad dada puede ser una mejora marginal a un sistema de bus, o bien un BRT 

bronze, mientras que en otros casos un BRT gold puede ser lo más deseable. 

 

 

Los ítems del BRT Standard son 30, clasificados en 5 grupos, que suman un total de 100 

puntos posibles. Muchas de estas características constituyen buenas prácticas aplicables 

en general a los sistemas de transporte urbano y servicios de buses, y no constituyen 

dominio exclusivo de un BRT. Las características son las siguientes: 

 

 

Planificación del servicio 
 

 
 Pago fuera del vehículo (hasta 7 puntos) 

 

 
 

36 
Implementación del Metrobus en la Ciudad de Buenos Aires Parte 1: Reflexiones sobre los 

sistemas BRT (Bus Rapid Transit). 
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 Múltiples rutas usan la misma infraestructura de BRT (hasta 4 puntos) 

 Frecuencia en hora pico (hasta 4 puntos) 

 Frecuencia en hora no pico (hasta 3 puntos) 

 Rutas en los 10 corredores de mayor demanda (hasta 4 puntos) 

 Tarifa y pago integrados con otros modos (hasta 3 puntos) 

 Servicios limitados y con paradas locales (hasta 3 puntos) 

 Parte de una red BRT (planeada) de múltiples corredores (hasta 3 puntos) 

 Contratos de operadores basados en performance (hasta 3 puntos) 

 Control efectivo de los derechos de paso (hasta 2 puntos) 

 Operación en horas tardías de la noche y en fines de semana (hasta 2 puntos) 

 Sistema de control operacional para reducir la congestión entre buses que se 

juntan (hasta 2 puntos) 

 Tarifa diferenciada en hora pico (hasta 2 puntos) 
 

 
Infraestructura 

 

 
 Carriles de bus centrales (hasta 7 puntos) 

 Derecho de paso físicamente segregado (hasta 7 puntos) 

 Tratamiento  de  intersecciones  (eliminación  de  giros  a  través  de  los  carriles 

exclusivos y prioridad de señales) (hasta 4 puntos) 

 Carriles de sobrepaso físicamente segregados en las paradas de las estaciones 

(hasta 4 puntos) 

 Las  estaciones ocupan espacio que  anteriormente  era  de  la  calzada  o  de  la 

separación central (no de la vereda) (hasta 3 puntos) 

 Estaciones separadas de las intersecciones (mínimo 30 metros) (hasta 3 puntos) 

 Las estaciones son centrales y compartidas por ambos sentidos del servicio (hasta 

2 puntos) 

 

 

Diseño de estaciones e interfaz entre bus y estación 
 

 
 Abordaje al nivel de la plataforma (hasta 5 puntos) 

 Los buses tienen 3 o más puertas si son buses articulados, o 2 o más puertas si 

son buses estándar (hasta 4 puntos) 
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 Múltiples puntos de detención y sub-paradas (separadas por lo menos por medio 

bus de distancia) (hasta 3 puntos) 

 

 

Calidad del servicio y sistemas de información al pasajero 
 

 
 Desarrollo comunicacional de los vehículos y el sistema (hasta 3 puntos) 

 Estaciones anchas (al menos 2,5 m), seguras, protegidas del clima y con identidad 

visual (hasta 3 puntos) 

 Información al pasajero en las paradas y en los vehículos (hasta 2 puntos) 
 

 
Integración y acceso 

 

 
 Carriles exclusivos de bicicletas en el corredor (hasta 2 puntos) 

 Estaciones de alquiler de bicicletas en las estaciones de BRT (hasta 2 puntos) 

 Entorno y accesos peatonales mejorados, seguros y atractivos (hasta 2 puntos) 

 Estacionamiento seguro para bicicletas en las paradas (hasta 2 puntos) 
 

 
A continuación presentaremos estos puntos, sumando nuestras consideraciones a las 

efectuadas por ITDP. Salvo aclaración en contrario, los textos en bastardilla son 

correspondientes al citado documento de ITDP. A modo de aclaración, en  adelante 

cuando nos referimos al BRT de determinada ciudad, lo hacemos a efectos de ejemplificar 

algún tema, sin detenernos a analizar de qué tipo de BRT se trata, o si es simplemente un 

servicio de bus con leves mejoras. A quienes quieran profundizar sobre los detalles del 

BRT Standard, recomendamos leer el artículo mencionado, el cual puede descargarse en 

inglés en http://www.itdp.org/. 

http://www.itdp.org/


47  

Las características del Metrobús, según los criterios del BRT 

Standard 

 

 
1 - Planificación del servicio 

Pago fuera del vehículo 

Excepto en corredores altamente congestionados, la demora en el abordaje es por lejos la 

causa de demora más importante en la mayoría de los sistemas de buses. El pago del 

boleto fuera del vehículo es por lo tanto el elemento más importante en cualquier sistema 

BRT. 

 

 

El factor determinante no debe ser si el costo de capital de un sistema u otro es más alto; 

más bien la cuestión debería ser cuál reduce más el tiempo de viaje para la mayor 

cantidad de pasajeros, y cuál reduce mejor los costos operativos en el largo plazo. 

 

 

En sistemas de BRT de servicio directo, los conductores pueden cobrar los pasajes a 

bordo del vehículo en estaciones con menos pasajeros, mientras que los pasajes pueden 

cobrarse en barreras con molinetes en las estaciones con altos volúmenes de pasajeros. 

 

 

El Metrobús cuenta actualmente con las mismas formas de pago que el resto de los 

servicios de bus que operan en la Ciudad de Buenos Aires, bajo Jurisdicción Nacional: el 

pago es al abordar el vehículo con intervención del conductor, pero en horario pico las 

estaciones más congestionadas cuentan con boleteros de a pie, que expenden boletos en 

forma manual según providencia “CONTA 64/96” a los pasajeros que esperan, y de esta 

forma agilizan el abordaje cuando llega el bus. 

 

 

En las estaciones Pacífico37, Velez Sarsfield y Liniers del Metrobus, pueden observarse 

accesos con molinetes, infraestructura que hasta el momento no tuvo uso. En estas 

mismas estaciones se colocó un cerramiento del lado exterior, con la finalidad de que las 

plataformas     queden  cerradas,  dejando  solamente  libres  los  puntos  de  abordaje, 

 

 
 

37 
Solamente en sentido a Liniers. 
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coincidentes con las ubicaciones de las puertas de los vehículos38. En la actualidad, el 

pago antes del abordaje tiene lugar con los mencionados agentes de cobro en estaciones 

y horarios de mayor movimiento de pasajeros, mientras que en general el pago se realiza 

a bordo de los vehículos. 

 

 

De los siete puntos posibles, creemos que es válido otorgar cuatro puntos, ya que la 

presencia de los boleteros permite agilizar el abordaje en hora pico en las estaciones más 

críticas. En muchas estaciones no se justificaría implementar infraestructura de pago 

antes del abordaje, y pero en las que esto se hizo parece hasta el momento haber sido en 

vano. 

 

 

Múltiples rutas usan la misma infraestructura BRT 
 

 
Es claro que el Metrobus de Buenos Aires funciona con un esquema de servicio directo, y 

no como un sistema de troncales y alimentadores39. Como se vio en la parte principal de 

este trabajo, esto es en parte el resultado de pujas entre dos jurisdicciones. A la vista de 

los resultados, el esquema actual resulta efectivo, siendo que la configuración de 

múltiples líneas que usan el corredor en ciertos tramos es una configuración aceptada 

para sistemas BRT. 

 

 

Se otorgan los cuatro puntos posibles. Un servicio único que forzara un transbordo en 

Vélez Sarsfied hubiera merecido un menor  puntaje por forzar  un transbordo que no 

parece justificado. 

 

 

Frecuencia del servicio en hora pico y no pico 
 

 
El BRT Standard otorga cuatro puntos por frecuencia en hora pico, y tres por frecuencia 

en hora no pico. Dado que las frecuencias no presentan diferencias con la situación previa 

– que era relativamente buena – se otorgan en total 3 puntos. 

 
 

38 
Estas partes que quedaron abiertas fueron pensadas originalmente para tener puertas. En 

Pacífico, por ejemplo, están colocados unos rieles en la parte superior del marco, que serían para 

utilizar con esta puerta. En Liniers estos mecanismos no se llegaron a instalar. 

39 
Ver Implementación del Metrobus en la Ciudad de Buenos Aires Parte 1: Reflexiones sobre los 

sistemas BRT (Bus Rapid Transit). 
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Rutas en los 10 corredores de mayor demanda 
 

 
Este ítem es uno de los que nos generaron dudas, ya que en una urbe del tamaño de 

Buenos Aires, los 10 principales corredores escapan a la capacidad que el C3T considera 

que un BRT puede manejar eficientemente. 

 

 

El Metrobus tiene actualmente rutas en un solo corredor, que difícilmente pueda 

considerarse uno de los de mayor demanda. No se otorga ningún punto, pero de deja 

constancia de que el C3T no considera que esta característica debiera ser determinante 

del puntaje de un BRT. 

 

 

Tarifa y pago integrados con otros modos 
 

 
En este apartado el sistema de transporte de Buenos Aires está en deuda, aunque la 

implementación del pago mediante las tarjetas SUBE y Monedero, junto con la eventual 

creación de un ente coordinador de transporte a escala metropolitana,  ofrecen 

posibilidades de implementar este tipo de mejoras a futuro. Se otorga un punto por ese 

potencial. 

 

 

Servicios limitados y con paradas locales 
 

 
Actualmente no existe un servicio rápido de estas características. No se otorgan puntos. 

 

 
Parte de una red BRT (planeada) de múltiples corredores 

 

 
Si bien actualmente sólo hay un corredor, están en marcha planes para la implementación 

de varios más. Se otorga 1,5 punto sobre 3 posibles. 

 

 

Contratos de operadores basados en performance 
 

 
La modalidad de operación continúa siendo la misma que la del resto los servicios de 

transporte automotor. No se otorgan puntos. 
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Control efectivo de los derechos de paso 
 

 
El control se lleva a cabo, pero hay mucho por mejorar en ese aspecto. Además se 

observó que los vehículos de emergencia circulan libremente por los carriles exclusivos 

aun cuando no se encuentran en servicio. Se otorga un punto. 

 

 

Operación en horas tardías de la noche y en fines de semana 
 

 
La modalidad es la misma que la del sistema de bus en general, que contempla servicios 

las 24 horas y los fines de semana, aunque con menores frecuencias. Se otorgan 1,5 

puntos, dado que por la noche se observaron estaciones sin luz, lo cual representa una 

merma en la calidad del servicio. 

 

 

Sistema de control operacional para reducir la congestión entre buses que  se 

juntan 

 

 

Esta es otra de las grandes deudas de los servicios de colectivos de Buenos Aires, y el 

Metrobus no representa una excepción. Si bien una de las dos principales líneas del 

corredor, y al menos una de las que ingresan, operan actualmente con seguimiento por 

GPS, no existe una coordinación a nivel de todas las líneas del corredor. A modo de 

ejemplo, resulta criticable que en lugares donde ingresan otras líneas, como por ejemplo 

la 109, se genera congestión en los carriles por el ingreso de varias unidades juntas, por 

lo cual el funcionamiento de los diversos servicios no opera con la fluidez deseable. No se 

otorgan puntos. 

 

 

Tarifa diferenciada en hora pico 
 

 
No hay diferenciación tarifaria según el horario, y por lo tanto no se otorgan puntos. 

 

 
2 - Infraestructura 

Carriles de bus centrales 
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Todos los mejores sistemas BRT del mundo tienen su derecho de paso dedicado en el 

centro del camino. Por las mismas razones, esto es cierto para sistemas de tranvías y riel 

ligero. 

 

 

Ubicar el carril dedicado en el centro del camino tiende a incrementar las velocidades de 

los buses debido a que minimiza los conflictos con vehículos que giran a la derecha, 

estacionan o se detienen, ciclistas, peatones que ingresan a la calzada, y otras formas de 

impedancia del tránsito. 

 

 

Los carriles del Metrobus son centrales, por lo que se otorgan los siete puntos posibles. 
 

 
Derecho de paso físicamente segregado 

 

 
La separación física cumple con el criterio expresado por ITDP: 

 

 
La separación física es idealmente algo que no es tan rígido e impermeable que el bus no 

pueda entrar y salir del carril sin dañar el vehículo o la barrera. 

 

 

Se otorgan los siete puntos posibles. 
 

 
Tratamiento de intersecciones (eliminación de giros a través de los carriles 

exclusivos y prioridad de señales) 

 

 

Se han quitado casi todos los giros a la izquierda a través de los carriles de bus. Dirante 

los primeros meses luego de la inauguración del corredor, muchos los automovilistas han 

continuado doblando a la izquierda en lugares no permitidos, provocando varios 

accidentes. Sin embargo con el correr del tiempo estos han ido disminuyendo. 

 

 

En algunos lugares, se han colocado un semáforos de tres fases en para facilitar que una 

línea salga del corredor, pero en esos lugares se ha observado que los automovilistas 

suelen avanzar cuando en realidad el paso está otorgado a los buses que doblan. Esto 

tiene que ver con los semáforos con marco negro y la indicación “SOLO BUSES”, al cual 

muchos no están acostumbrados, con el agravante de que por la noche este marco 

resulta de muy difícil visualización. 
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Por otra parte existe al menos un cruce que no tiene semáforo, lo cual es una potencial 

fuente de problemas con el cruce de vehículos que no lleguen a atravesar ambas manos y 

queden bloqueando los carriles. 

 

 

Si bien no se implementaron semáforos que coordinan la prioridad con la circulación del 

bus, algunas de las recomendaciones de ITDP sí fueron implementadas, por lo que se 

otorgan 2 puntos sobre 4 posibles. 

 

 

Carriles de sobrepaso físicamente segregados en las paradas de las estaciones 
 

 
No se implementaron carriles de este tipo, pero a veces se efectúan sobrepasos violando 

la doble línea amarilla en el centro. No se otorgan puntos. 

 

 

Las estaciones ocupan espacio que anteriormente era de la calzada o de la 

separación central  (no de la vereda) 

 

 

Las estaciones ocupan espacio que antes era de la calzada, por lo que corresponde 

otorgar el máximo de tres puntos. 

 

 

Estaciones separadas de las intersecciones (mínimo 30 metros) 
 

 
Las estaciones están separadas de las intersecciones, pero no llegan a 30 metros. Se 

otorgan 2 puntos de 3 posibles. 

 

 

Las estaciones son centrales y compartidas por ambos sentidos del servicio 
 

 
El Metrobus no cuenta con estaciones centrales, por lo que no se otorgan puntos. Cabe 

señalar que la implementación de este tipo de estaciones hubiera implicado el recambio 

del 100% del parque de vehículos por  unidades que contaran con puertas del lado 

derecho, o bien implementar la circulación “a la inglesa”, con los riesgos de seguridad 

asociados. Por lo tanto, si bien se aprecian las ventajas de contar con estaciones 

centrales, especialmente en relación con los trasbordos, las particularidades que acarrean 
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hacen necesario señalar que no hubieran sido la solución más deseable en el corredor de 

la Av. Juan B. Justo. 

 

 

3 - Diseño de estaciones e interfaz entre bus y estación 

Abordaje al nivel de la plataforma 

Las plataformas de las estaciones del Metrobús coinciden con la altura de la puerta de 

acceso de los buses. Se otorgan 5 puntos. 

 

 

Los buses tienen 3 o más puertas si son buses articulados, o 2 o más puertas si 

son buses estándar 

 

 

La redacción de este punto está muy relacionada con los buses que por lo general se 

encuentran en Estados Unidos, que tienen sólo dos puertas, mientras que los que 

habitualmente circulan en Europa, o en Buenos Aires, suelen tener tres puertas. Se 

otorgan 3 puntos sobre cuatro, ya que a pesar de tener tres puertas, sólo se permite subir 

por la delantera. 

 

 

Múltiples puntos de detención y sub-paradas (separadas por lo menos por medio 

bus de distancia) 

 

 

En la mayoría de las estaciones de Metrobus pueden detenerse hasta dos buses 

convencionales, uno detrás del otro, pero la salida del segundo está condicionada a la del 

primero. También existen algunas paradas más largas en las zonas en las que circula una 

mayor cantidad de líneas. Se otorga un punto de tres posibles. 

 

 

4 - Calidad del servicio y sistemas de información al pasajero 

Desarrollo comunicacional de los vehículos y el sistema 

El desarrollo comunicacional es bueno a nivel de las estaciones, pero inexistente en los 

vehículos. Además se evidenciaron fallas en la comunicación al usuario desde el sitio web 

oficial. Se otorga un punto sobre tres posibles. 
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Estaciones anchas (al menos 2,5 m), seguras, protegidas del clima y con identidad 

visual 

 

 

Las estaciones están correctamente diseñadas y son espaciosas. Se otorgan los tres 

puntos posibles. 

 

 

Información al pasajero en las paradas y en los vehículos 
 

 
La información es superior en todo aspecto a la disponible en las paradas de colectivos 

convencionales, aunque quedan algunos déficits. Por otra parte, los carteles electrónicos 

aún no funcionan en su totalidad, y solamente informan de los arribos de la línea 34. Se 

otorga un punto de dos posibles. 

 

 

5 - Integración y acceso 
 

 
Carriles exclusivos de bicicletas en el corredor 

 

 
No hay carriles de bicicletas sobre la misma avenida Juan B. Justo, por lo que no se 

otorgan puntos. A nuestro juicio, la ausencia de estos carriles no representa un 

inconveniente, ya que dada las características de la vialidad de Buenos Aires la política de 

colocar los carriles de bicicletas en calles y no en avenidas resulta acertada. 

 

 

Estaciones de alquiler de bicicletas en las estaciones de BRT 
 

 
En la estación Pacífico existe un punto de alquiler de bicicletas. Este no sólo es el punto 

donde existe mayor disponibilidad de espacio para su instalación, sino que es 

probablemente el lugar donde pareciera que mayor utilidad puede tener este tipo de 

servicio. Se otorgan los dos puntos posibles. 

 

 

Entorno y accesos peatonales mejorados, seguros y atractivos 
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Salvo alguna excepción, la instalación de las estaciones no estuvo acompañada por 

grandes cambios en el entorno, pero su presencia ha servido para revitalizar el corredor. 

Se otorga un punto sobre dos posibles. 

 

 

Estacionamiento seguro para bicicletas en las paradas 
 

 
No existen facilidades específicas para dejar bicicletas en forma segura. No se otorgan 

puntos. 

 

 

Puntaje final: 54 
 

 
Si tomamos como referencia el BRT Standard el Metrobus de Buenos Aires es un BRT 

Bronze. En base a esto podemos hacer dos comentarios: 

 

 

 Más allá de las opiniones vertidas por comentaristas mejor o peor informados, el 

Metrobus es un BRT. 

 Si bien queda un amplio margen para realizar mejoras, es posible decir que las 

características del corredor no ameritan llegar al extremo de un BRT Gold o Silver, 

por lo que el nivel alcanzado resulta el aconsejable en función de la situación 

actual. 


