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Buenos Aires: el desafío de una movilidad 
segura
Buenos Aires: the challenge of a safe mobility

RESUMEN
La distinta exposición al riesgo entre los diferentes modos de transporte, un factor 
clave para analizar la siniestralidad vial.

La opción por los modos públicos de transporte no solo tiene injerencia en la 
mortalidad de las personas sino que se ha tornado crítica en el desarrollo de las 
ciudades por los niveles de polución y ocupación del espacio físico  que se han 
alcanzado; el transporte individual resulta no solo  insostenible en términos de 
siniestralidad sino también por razones físicas, ambientales y sociales.

La visión cero debe entenderse como una estrategia necesaria a los fines de crear 
sistemas seguros de transporte.

La ciudad de Buenos Aires desarrolla su política pública de movilidad segura en el 
marco de estas premisas.

PALABRAS CLAVE: �Movilidad, Seguridad vial, Transporte, Planificación, Transporte 
urbano, Transporte público, Siniestralidad, Medioambiente, 
Buenos Aires.

ABSTRACT
The different risk profiles of various transportation modes are key factors when 
analyzing road accident rates.

The option of using public transportation not only reduces mortality rates, but is 
also critical in the development of cities due to the increasing pollution levels and 
space occupation. Individual transporting is not only unsustainable in terms of 
accident rates but also for physical, environmental and social reasons.

Vision Zero has to be understood as a necessary strategy to create a safe 
transportation system.

The City of Buenos Aires safe mobility public policy is developed in these terms.

KEY WORDS: ��Mobility, Road safety, Transport, Planning, Urban transport, Public 
transport, Accident rates, Environment, Buenos Aires. 
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Contexto general

Históricamente analizamos el desempeño de 

la seguridad vial, o mejor dicho la siniestralidad 

resultante, a partir del estudio de sus compo-

nentes básicos, la típica trilogía tantas veces 

desarrollada: el factor humano, el factor infraes-

tructura y el factor vehículo.

Esta visión, un tanto esquemática, pretendía 

simplificar la comprensión de un fenómeno 

mucho más complejo y pluricausal que, pese 

a sus limitaciones, tuvo sin embargo resulta-

dos positivos si se analizan aisladamente sus 

componentes y produjo avances notables en 

algunos campos.

Posteriormente comenzaron a estudiarse las 

interrelaciones que se producían entre los distin-

tos factores, incorporando un cuarto elemento, 

el marco institucional, legal y de control. Este 

nuevo escenario, con causas concurrentes y 

en principio mucho más complejo, sin embargo 

explicaba más acabadamente este fenómeno 

tan diverso y permitió implementar mejores polí-

ticas que la experiencia validó como exitosas.

Más cerca en el tiempo, el Plan Mundial para 

el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 

2011–2020 de las Naciones Unidas estableció 

cinco pilares de acción: 

•	Gestión de la seguridad vial, 

•	Vías de tránsito y movilidad más seguras, 

•	Vehículos más seguros, 

•	Usuarios de vías de tránsito más seguros, y 

•	Respuesta tras los accidentes. 

A los tres ejes tradicionales grandemente desa-

rrollados le añade el primero, institucionalizando 

el marco institucional y de control, e introduce la 

necesidad de producir respuestas acordes a los mal llamados acci-

dentes. Proponía disminuir en el decenio un 50% la siniestralidad vial, 

cuestión que como vimos en los últimos Congresos Iberoamericanos 

de Seguridad, lejos está la región de alcanzar.

Desde otro enfoque la Visión Cero es tanto una actitud hacia la vida 

como una estrategia para crear un sistema seguro de transportes 

y carreteras. Se asienta en que es inaceptable el hecho de que 

el tráfico en las carreteras cobre vidas humanas. Destaca que el 

sistema de carreteras y transportes no está adaptado al hecho de 

que los seres humanos a veces cometen errores. No existe el ser 

humano perfecto; por el contrario, es muy común que en el tráfico 

de carreteras ocurran errores simples que se pagan con la vida. 

Plantea que como nunca se puede eliminar el hecho de que la 

gente comete errores, el sistema de carreteras y transportes debe 

conformarse de manera que los errores que ocurran no causen 

lesiones serias o mortales. 

Esta concepción conduce a que la mayor parte de la responsabili-

dad sea transferida del usuario hacia quienes conforman el sistema 
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Fuente: Avances en seguridad vial en América Latina y el Caribe 2010-2012 - BID.

Figura 1. Víctimas mortales por millón de vehículos en accidentes de tránsito.

Fuente: Avances en seguridad vial en América Latina y el Caribe 2010-2012 – BID.

Figura 2. Víctimas mortales por cada 100.000 habitantes en accidentes de tránsito.
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de carreteras y transportes. Es indudable que esta asun-

ción de responsabilidades por parte de los responsables 

de la movilidad, en detrimento del usuario, es la piedra 

angular para modificar el sistema.

Es claro que los resultados han sido disimiles en los paí-

ses de América Latina y el Caribe (ALC) y aquellos países 

desarrollados. La gráfica de la Figura 1 resulta ilustrativa 

al respecto, la siniestralidad vial por millón de vehículos 

de los primeros en relación a los últimos es 8,17 veces 

superior.

Si la comparación la efectuamos por cada cien mil habitantes,  

Figura 2, veremos que el incremento de la mortalidad es 

del triple, entre unos y otros.

En relación con las asimetrías señaladas, existe un 

factor ya consignado en el Informe Mundial sobre 

Prevención de los Traumatismos causados por el Tránsito 

de la Organización Mundial de la Salud del año 2004, que 

hablaba de la diferente exposición al riesgo en función del 

medio de transporte elegido, ver Tabla 1.

Es claro que la exposición al riesgo es 10 veces mayor 

para quien se desplaza en automóvil en relación a quien 

lo hace en autobuses y 20 veces en relación al ferroca-

rril, ver Figura 3. Asusta ver cómo la exposición de la 

motocicleta es casi 20 veces mayor a la del automóvil.

Ante la contundencia de estas cifras, aun relativizándolas 

pues corresponden a valores de la Unión Europea, cabe 

la pregunta ¿son los usuarios conscientes de la diferente 

exposición al riesgo que asumen en función al modo de 

transporte escogido?.

Tan solo la diferencia entre el autobús y el vehículo particular es 

harto significativa, y esto dispara un segundo interrogante: ¿no 

es la elección modal un factor clave para disminuir la siniestra-

lidad?. Hablamos de siniestralidad en términos globales, pues 

ya no ha de ser más vial sino con origen en la movilidad, antes 

que en la vía por la cual nos transportamos. 

Sin lugar a dudas la comparación entre las diferentes expo-

siciones al riesgo entre modos puede también contribuir a 

explicar los diferentes ratios que observábamos en la sinies-

tralidad de países desarrollados con los de América Latina y el 

distinto rol que le cabe al transporte público en ellos. ¿Pudiera 

ser también este el factor que dispara la tasa en los Estados 

Unidos en fallecidos cada 100 habitantes, más próxima a ALC 

que al mundo desarrollado?.

Finalmente ha de señalarse que la opción por los modos públi-

cos de transporte no solo tiene injerencia en la mortalidad de 

las personas sino que se ha tornado crítica en el desarrollo de 

las ciudades por los niveles de polución y ocupación de espa-

Fuente: Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tránsito: Organización 
Mundial de la Salud (2004) - Koornstra MK, ed. “Transport safety performance in the EU”. Bruselas, 

“European Transport Safety Council”, “Transport Accident Statistics Working Party”, 2003.

Tabla 1. Defunciones por cada 100 millones de pasajeros-kilómetros y por cada 100 
millones de pasajeros-horas de viaje en los países de la Unión Europea, 2001-2002.

Fuente: Plan de Seguridad Vial 2016-2019 – Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

Figura 4. La movilidad en Buenos Aires.

Fuente: Elaboración propia en base a los datos de la Tabla 1.

Figura 3. Exposición al riesgo en diferentes modos de transporte.
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Defunciones por cada  
100 millones de  

pasajeros—kilómetros(*)

Defunciones por 
cada 100 millones de 

pasajeros—horas 
de viaje(**)

En la vía pública (total) 0,95 28

En vehículos de 
motor de dos ruedas

13,8 440

De peatones 6,4 75

En bicicleta 5,4 25

En automóvil 0,7 25

En autobús y autocar 0,07 2

En transbordadores 0,25 16

En medios de 
transporte aéreo 
(aviación civil)

0,035 8

En ferrocarril 0,035 2

(*) Por pasajeros—kilómetros se entiende la distancia total recorrida por todos 
los que han viajado de ese modo.

(**) Por pasajeros—horas de viaje se entiende el tiempo total de viaje de 
todos los que han utilizado ese modo de transporte.
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cio físico que conlleva. Esto nos conduce a afirmar que la apuesta 

por el transporte individual no solo es insostenible en términos de 

coste en vidas humanas sino también por razones físicas, ambien-

tales y sociales.

La ciudad de Buenos Aires

Es en el marco de ese contexto general que procederemos a anali-

zar la situación de la ciudad de Buenos Aires y de qué forma desa-

rrolla sus políticas de movilidad, procurando disminuir la mortalidad a 

la vez que mejorar la movilidad de las personas con mayor eficiencia 

y menores costes ambientales.

El cuadro incluido en la Figura 4 permite establecer un panorama 

claro de la movilidad de la ciudad. Ingresan a la ciudad 2,9 millones 

de personas por día; el 55% lo hace en transporte público y el 45% 

en automóvil particular. Dentro de la ciudad propiamente dicha exis-

ten 8 millones de viajes aproximadamente, y el 84% de ellos son en 

transporte público.

1. Principales indicadores
En la Tabla 2 y en la Figura 5 se detallan los datos evolutivos en el 

periodo 2010-2016 de los fallecidos por cien mil habitantes en la 

Ciudad de Buenos Aires (CABA).  

En la Tabla 3 y Figura 6, por su parte, se expone la evolución en 

el mismo periodo de los fallecidos en la CABA por cada millón de 

vehículos.

Es interesante observar cómo con ratios de uso del transporte público 

del orden del 70% se observan tasas de siniestralidad muy inferiores 

al promedio de la región (con la salvedad, no menor, de tratarse de un 

territorio totalmente urbano, lo cual tiene su clara incidencia).

En este contexto resulta útil evaluar cómo se han comportado las 

distintas variables de transporte y siniestralidad a lo largo de 6 años 

(que son los correspondientes a los años con que se cuenta con 

cifras ciertas de siniestralidad en la ciudad), lo que se realiza en la 

Tabla 4 y Figura 7. 

Puede observarse entonces cómo la movilidad en transporte privado 

prácticamente acompaña al incremento del Producto Interior Bruto 

PIB de la ciudad; por el contrario, el transporte público presenta un 

amesetamiento siempre muy próximo a los valores del año 2010.

La cantidad de fallecidos en sus 3 indicadores (absolutos, por can-

tidad de habitantes y por cantidad de vehículos) ha disminuido sus-

tancialmente con una particularidad, como veremos a continuación. 

En los fallecidos según su condición se observa que el incremento 

del uso de la bicicleta como modo de transporte no se ha traducido 

en un incremento de su siniestralidad (Figuras 8 a 10).

Fallecidos c/100 mil habitantes

2010 3,50

2011 3,07

2012 2,47

2013 2,83

2014 2,72

2015 2,98

2016 2,29

Fallecidos c/Millón vehículos

2010 92

2011 74

2012 58

2013 63

2014 59

2015 63

2016 48

Fuente: Plan de Seguridad Vial 2016-2019 – Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires – Elaboración propia.

Figura 5. Evolución entre 2010 y 2016 de los fallecidos por cien mil habitantes en la ciudad de 
Buenos Aires (CABA).

Fuente: Plan de Seguridad Vial 2016-2019 – Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires – Elaboración propia.

Figura 6. Evolución 2010-2016 de los fallecidos por cada millón de vehículos en la ciudad de 
Buenos Aires (CABA).

Fuente: Plan de Seguridad Vial 2016-2019 – Gobierno de la Ciudad de 
Buenos Aires – Elaboración propia.

Tabla 2. Evolución de los fallecidos por cien mil habitantes en 
la ciudad de Buenos Aires.

Fuente: Plan de Seguridad Vial 2016-2019 – Gobierno de la Ciudad de 
Buenos Aires – Elaboración propia.

Tabla 3. Evolución 2010-2016 de los fallecidos por cada 
millón de vehículos en la ciudad de Buenos Aires (CABA).
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En el contexto antes referido se estable-

cieron dos líneas de acción principales:

•	Una acción de carácter estructural ten-

dente a recuperar la preeminencia del 

transporte público frente al individual, 

como política de Estado, fundamental-

mente en la región metropolitana, no 

solo por una cuestión de siniestralidad 

sino por razones ambientales, físicas 

y sociales, en la lógica de garantizar 

niveles de movilidad con independencia 

de los valores de renta de la población. 

•	La otra acción se refiriere básicamente a 

un plan de seguridad vial que garantice 

una movilidad segura en la ciudad.

2. El rol del transporte público
El gráfico de la Figura 11 puede sinteti-

zar el principal desafío que presenta la 

movilidad en el área metropolitana. Puede 

apreciarse cómo el automóvil particular 

toma protagonismo a medida que crecen 

las distancias. El deterioro de la red ferro-

viaria y la falta de integración modal dan 

como resultado la participación creciente 

del transporte privado en un contexto 

creciente de falta de calidad.

El Ministerio de Transporte nacional se ha 

planteado los siguientes objetivos: la jerar-

quización de la red vial y la jerarquización 

modal, esta última orientada a especializar 

los modos según ciertos parámetros que 

se describen a continuación: 

•	A pie 5 km/h - 600/800 m; 

Fuentes varias – Elaboración propia.

Tabla 4. Evolución de distintas variables de transporte y siniestralidad en 2010-2016 (base 100 en el año 2010).

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Transporte público 100,00 105,72 104,74 101,75 97,29 99,28 98,53

Transporte privado 100,00 102,76 101,16 101,61 102,79 107,05 109,89

Producto Interior Bruto PIB 100,00 105,97 107,64 109,24 107,54 110,09 107,56

Fallecidos total 100,00 87,74 70,75 81,13 78,30 85,85 66,04

Fallecidos x habitante 100,00 87,71 70,57 80,86 77,71 85,14 65,43

Fallecidos x vehículos 100,00 80,43 63,04 68,48 64,13 68,48 52,17

Fuentes varias – Elaboración propia.

Figura 7. Evolución de distintas variables en el tiempo (base 2010 = 100).

Fuente: Observatorio de Seguridad Vial de la Ciudad de Buenos Aires, en base a datos de la Dirección General de Comisarías de 
la Policía Federal Argentina. Elaboración propia.

Figura 8. Evolución siniestralidad de víctimas según su condición.

Fuente: Observatorio de Seguridad Vial de la Ciudad de Buenos Aires, en base a datos de la Dirección 
General de Comisarías de la Policía Federal Argentina. Elaboración propia.

Figura 9. Evolución siniestralidad de víctimas vulnerables 
 (peatones, motos, bicicletas).

Fuente: Observatorio de Seguridad Vial de la Ciudad de Buenos Aires, en base 
a datos de la Dirección General de Comisarías de la Policía Federal Argentina. 

Elaboración propia.

Figura 10. Composición siniestralidad de usuarios vulnerables año 2018.
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•	Bicicleta 12 km/h - 3 km; 

•	Buses convencionales 6 a 18 km/h 

- 5/6 km; 

•	Buses con carriles preferenciales 

15/18 km/h; 

•	Metrobuses urbanos 18 a 22 km/h 

- 5/6 km; 

•	Subterráneo 20 a 22 km/h - 5/6 km; 

•	Metrobuses metropolitanos 40 km/h 

– 20 km; y

•	Ferrocarril suburbano 40 a 60 km/h – 20/50 km.

Sin embargo, el proyecto de mayor impacto lo constituye la 

formulación del proyecto RER (Red de Expresos Regionales), 

proyecto estratégico para la modificación estructural del sis-

tema de transporte especialmente para los viajes de mayor 

distancia. El RER procura devolver al ferrocarril el nivel de exce-

lencia que lo caracterizó históricamente, permitiendo mejorar 

la calidad de vida de la población de la región metropolitana, 

absorber la creciente demanda de viajes, y ahorrar tiempos 

de viaje que fomenten el cambio modal desde el auto hacia 

el transporte público, disminuyendo la siniestralidad originada 

en la movilidad.

Se explicitan a continuación algunas de las principales 

acciones desarrolladas en la lógica de favorecer el transporte 

público en sus distintos modos.

2.1. �Esquema de interconexión entre distintas 
redes ferroviarias

En la Figura 12 se presenta un esquema de las interconexio-

nes realizadas entre diferentes redes ferroviarias. Se han rea-

lizado 16 nuevos kilómetros que han conectado 790 km ya 

existentes y un total de 241 estaciones, afectando a 8 líneas 

y a 1,4 millones de pasajeros.  

2.2. �Reducción estimada de los tiempos  
de viaje

En la Tabla 5 se detalla la estimación de las reducciones de 

tiempos de viaje obtenidas, con ahorros que oscilan entre 21 

y 140 minutos, lo que significa hasta el 76% del tiempo de 

viaje en algún caso.

2.3. �Esquema final de la red de transporte guiado 
del Área Metropolitana

En la Figura 13 se expone gráficamente el esquema final de 

la red de transporte guiado (tren, metro) del Área Metropolitana de 

Buenos Aires. La solución final está compuesta por 8 líneas ferrovia-

rias y 7 líneas de metro.

En forma complementaria se plantea una red de Metrobuses (BRT) 

que complementan a los transportes guiados en una red de media 

capacidad.

Fuente: Secretaria de Planificación del Ministerio de Transporte.

Figura 11. Modo de transporte en función de la distancia.

Figura 12. Esquema de interconexiones realizadas entre distintas redes ferroviarias.

Tabla 5. Estimación de las reducciones conseguidas en los tiempos de viaje.
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Distancia (km)

Origen
Destino Alternativas

Tiempo de 
viaje  Ahorro 

Actual Rer Minutos %

Claypole a
Palermo

ROCA + SUBTE C + 
SUBTE D

105
45

-60 -57%

Línea 160 185 -140 -76%

Caseros a
Constitución

Línea 53 75

45

-30 -40%

SAN MARTÍN +  
SUBTE B+ SUBTE C

66 -21 -32%

Pilar a 
Ezeiza

SAN MARTÍN +  
SUBTE C + ROCA

175 145 -30 -17%

Caseros a 
Temperley

SAN MARTÍN +  
SUBTE C + ROCA

100 70 -30 -30%

Villa Rosa a 
Berazategui

BELGRANO NORTE + 
SUBTE C + ROCA

180 110 -70 -39%

Lanus a
Ciudad

Universitaria

ROCA + SUBTE C + 
BELGRANO NORTE

70
40

-30 -43%

Línea 45 110 -70 -64%

Lugano a 
Palermo

Línea 91 + 44 85 40 -45 -53%
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La red  de metrobuses del Área Metropolitana se 

esquematiza en la Figura 14, con la construcción 

de 119 km de carriles exclusivos y un total de 2 

millones de viajeros beneficiados. Por su parte en 

la Figura 15 se presenta un esquema de la red de 

metrobuses de la ciudad de Buenos Aires, benefi-

ciando a 1,2 millones de viajeros y con un total de 

56 km de extensión. 

2.4. �Eliminación de pasos a nivel en la 
ciudad de Buenos Aires

La supresión de todos los cruces a nivel entre el 

ferrocarril y la red vial en la ciudad, 54 pasos en total, 

supone un importante aumento de la seguridad en 

estos cruces a la vez que permite aumentar las fre-

cuencias ferroviarias y favorece la integración urbana 

(ver ejemplos en la Figura 16).

2.5. �Red de vías preferenciales de 
transporte público

En la Figura 17 se presenta un esquema de la red de 

vías preferenciales de transporte público, en el que se 

indica tambien la reducción obtenida de tiempo de 

viaje, en porcentaje. Algunos ejemplos de este tipo de 

vías se pueden visualizar en las Fotos 1 y 2.

2.6. �Red del metro de la ciudad de Buenos 
Aires

La red del metro de la ciudad de Buenos Aires se 

detalla gráficamente en el esquema incluido en la 

Figura 18. Esta red consta de 60,8 km de extensión, 

y con 86 estaciones da servicio anualmente a 320 

millones de pasajeros.

3. Plan de Seguridad Vial 2016-2019
Con proyectos como Metrobus, Ecobici y Áreas 

Peatonales, la ciudad plantea el desafío de rediseñar 

el espacio púbico para dar prioridad a las personas. 

El Plan de Movilidad Sustentable es el pilar que marca 

el rumbo de esta política pública que busca mejorar la 

movilidad y promover el bienestar.

Hoy nos encontramos frente a un nuevo desafío: 

generar un cambio cultural en la movilidad para que, 

entre todos, incorporemos actitudes más amables y 

solidarias que nos permitan mejorar la forma en la que 

nos relacionamos en nuestras calles.

Poniendo el foco en cuatro ejes fundamentales (infraes-

tructura, legislación y control, educación y concientiza-

ción, y compromiso ciudadano), se busca reducir un 

30% las víctimas fatales en el tránsito(a) para 2019, 

entendiendo que el único número aceptable es cero.

Figura 13. Esquema final de la red de transporte guiado en el Área Metropolitana de Buenos Aires.

Figura 14. Esquema de la red de metrobuses (BRT) en el Área Metropolitana.

Figura 15. Esquema de la red de metrobuses en la ciudad de Buenos Aires.

(a) En España suele utilizarse el término tráfico.
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Mejorar la seguridad vial implica un traba-

jo colectivo de toda la sociedad. La adop-

ción y promoción de conductas seguras 

es una responsabilidad del gobierno y 

de todos los que nos movemos por la 

ciudad. Para alcanzar la meta propuesta 

es necesario trabajar en forma conjunta 

y coordinada entre el sector público, el 

privado y la sociedad civil.

3.1. �Acciones principales para 
alcanzar la meta

Las principales actuaciones del Plan 

de Seguridad Vial 2016-2019 son las 

siguientes. 

•	Infraestructura:

��Restringir 261 cuadras a vehículos 

motorizados en horarios clave.

��Generar 5 áreas peatonales.

��Establecer 6 áreas en donde la velo-

cidad máxima permitida sea 30 km/h.

��Crear 21 entornos seguros de hos-

pitales y escuelas con señalética y 

diseño que prioricen la movilidad no 

motorizada.

��Realizar 28 intervenciones peatona-

les, con cruces más cortos y visibles.

��Alcanzar 8 corredores de metrobus 

y 62,5 km de circulación segregada.

��Ampliar a 400 estaciones instaladas del sistema de transporte 

público de bicicletas.

��Ofrecer 2.500 bicicletas públicas.

��Extender a 250 km la red de ciclovías protegidas (ver Figura 19 

y Foto 3).

•	Control y legislación:

��Superar los 2.000 agentes de tránsito en la calle.

��Realizar la verificación técnica vehicular de 600.000 automóvi-

les y más de 60.000 motocicletas.

��Alcanzar la cantidad de 2.000 cámaras que monitoreen el 

tránsito.

��Medir el comportamiento del uso del casco, cinturón, celular y 

sistema de retención infantil.

•	Educación y concientización:

��Concientizar a 60.000 alumnos en las escuelas.

��Concientizar a 6.000 conductores profesionales.

�� Implementar nuevas prácticas y cursos en los trámites de otor-

gamiento y renovación de la licencia de conducir.

��Realizar campañas de comunicación y concientización masivas 

focalizadas en problemas clave.

•	Compromiso ciudadano:

��Publicar anualmente reportes de siniestralidad a través del 

observatorio.

��Crear un sitio web para que los vecinos puedan solicitar y apor-

tar información sobre seguridad vial.

��Promover el trabajo conjunto con la sociedad civil, los familiares 

de víctimas y el sector privado a través de acciones del pro-

grama Amigos de la Movilidad Sustentable y Segura (AMSyS).

Foto 1. Ejemplo de vía preferencial de transporte público.

Foto 2. Ejemplo de vía preferencial de transporte público.

Figura 16. Supresión de algunos de los pasos a nivel previstos.
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3.2.	 Plan de Acción
Se desarrollan a continuación en los apartados siguientes 

las principales líneas de acción del plan:

•	Cambio cultural:

��Dónde estamos: las creencias sociales sobre el trán-

sito giran en torno a justificaciones subjetivas que 

ponderan el interés particular por sobre el colectivo.

��Objetivo: modificar el comportamiento y los hábitos de 

las personas que transitan por la ciudad; lograr poner-

se en lugar del otro, respetarnos y cuidarnos mutua-

mente; respetar las normas y a los demás actores 

del tránsito con el fin de alcanzar una movilidad más 

segura y eficiente para todos; principalmente, aumen-

tar el respeto a la prioridad del peatón en los cruces.

•	Observatorio de Seguridad Vial de la Ciudad:

��Dónde estamos: el Observatorio de Seguridad Vial de 

la Ciudad accede y analiza los datos provenientes de 

una única fuente que es la Policía Federal Argentina.

��Objetivo: medir, conocer y comunicar el estado de la 

siniestralidad vial a través de la creación de un espa-

cio virtual donde se publiquen los reportes y estudios 

específicos con acceso a la ciudadanía; crear un espa-

cio virtual donde se publiquen los reportes de sinies-

tralidad y los estudios específicos para que todos los 

ciudadanos puedan conocerlos.

•	Peatones:

��Dónde estamos: representan el 22% de los heridos 

por siniestros de tránsito y el 35% de las víctimas 

fatales; la ciudad intervino el Área Microcentro y el 

Barrio Chino, por donde transitan 1 millón de personas 

diariamente, devolviéndole la prioridad al peatón por 

sobre los vehículos motorizados.

��Objetivo: reducir las víctimas fatales en peatones en un 

30% para 2019; extender las zonas de la ciudad donde 

la prioridad sea del peatón; y reducir las velocidades de 

circulación contemplando la seguridad de los peatones.

•	Motociclistas:

��Dónde estamos: representan el 38% de los lesionados 

y el 34% de las víctimas fatales por siniestros de trán-

sito en la ciudad.

��Objetivo: reducir las víctimas fatales en usuarios de 

motos en un 30% para 2019.

•	Conductores profesionales:

��Dónde estamos: en la ciudad el 84% de los viajes se 

realizan en transporte público; es la forma de moverse 

Figura 17. Esquema de las vías preferentes de transporte público y del tiempo de 
reducción de viaje conseguido. 

Figura 18. Esquema de la red del metro de Buenos Aires. 

Figura 19. Esquema de la red de ciclovías protegidas en Buenos Aires.
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que usamos; es seguro y disminuye 

las emisiones de CO que contaminan 

el ambiente.

��Objetivo: expandir la red de metrobu-

ses; incrementar el porcentaje de uso 

del transporte público en los próximos 

4 años; alcanzar una aceptación posi-

tiva de +70% de metrobus, y +60% de 

colectivos fuera de la red de metrobus.

•	Ciclistas:

��Dónde estamos: representan el 4% 

de las víctimas fatales en la ciudad 

de Buenos Aires; la ciudad logró 

en los últimos años aumentar la 

cantidad de viajes que se realizan 

en bicicleta de un 0,3% a un 3,5% 

sobre el total de viajes diarios.

��Objetivo: reducir las víctimas fatales de 

ciclistas en un 30%; aumentar al 5% los viajes realizados en bici-

cleta en la ciudad para 2019; y alcanzar una aceptación positiva 

de +65% del Sistema de Transporte Público de Bicicletas.

•	Automovilistas:

��Dónde estamos: representan el 20% de las víctimas fatales 

y participan en el 80% de los siniestros que ocurren en la 

ciudad; la gran mayoría de vehículos particulares que circulan 

lo hacen los días laborables y son utilizados para ir y volver 

desde el trabajo o la facultad.

��Objetivo: reducir los viajes que se hacen en vehículo particular 

privado en la ciudad con el fin de promover una movilidad 

más sustentable; disminuir un 30% los siniestros viales fatales; 

aumentar el respeto a las velocidades máximas y a la prioridad 

del peatón; así como también disuadir a los jóvenes de condu-

cir bajo los efectos del alcohol o estupefacientes.

Corolario

Los sistemas de transporte públicos contribuyen a una movilidad 

segura, aportan soluciones para alcanzar ciudades más sostenibles 

e integran socialmente a su población.

La visión cero debe entenderse como una estrategia necesaria a los 

fines de crear sistemas seguros de transporte.

La seguridad vial no puede entenderse como un elemento disociado 

de los sistemas de transporte.

La ciudad de Buenos Aires desarrolla su política pública de movili-

dad en el marco de estas premisas.
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Foto 3. Ejemplo de ciclovía protegida.
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