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I. RESUMEN EJECUTIVO 

Se denominan servicios ferroviarios de pasajeros suburbanos a los que se prestan entre 
el centro de una ciudad cabecera mediana a grande y sus suburbios y otras ciudades 
cercanas, movilizando volúmenes muy importantes de pasajeros que en general viajan 
diariamente en servicios que tienen menos de 100 km entre estaciones extremas. 

Son siete los países de la región que cuentan con servicios ferroviarios de pasajeros 
suburbanos: Argentina, Brasil, Chile, Costa Rica, México, Uruguay y Venezuela. De 
ellos, resultan relevantes en el desempeño de cinco de las grandes áreas metropolitanas 
de América Latina: San Pablo, Río de Janeiro y Belo Horizonte en Brasil; Buenos Aires 
en Argentina; y Ciudad de México (CDMX) en ese país. En otras 14 ciudades de la 
región (de Argentina, Brasil, Chile, Costa Rica y Venezuela) poseen un rol menor pero 
también realizan aportes a la calidad de vida y la reducción de la congestión. Por sus 
efectos positivos en cuanto a la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero, 
el transporte ferroviario de pasajeros es fundamental para apoyar la descarbonización 
del sector, contribuyendo así a la mitigación del Cambio Climático, uno de los pilares 
fundamentales de la Visión 2025 del BID: Reinvertir en las Américas. 

En relación con las empresas que prestan servicios de pasajeros suburbanos en 
ciudades de América Latina puede decirse que1: 

(i) Se trata de 19 empresas ferroviarias 

(ii) Se prestan 21 servicios (ferroviarios) en 19 ciudades 

(iii) Todas las empresas ferroviarias analizadas se dedican a transportar pasajeros 
suburbanos con la excepción del Instituto Costarricense de Ferrocarriles 
(INCOFER) de Costa Rica, que también presta servicios ferroviarios de cargas 

(iv) Sólo cinco de esos servicios son de gestión privada: las restantes 16 son de 
gestión pública 

(v) Los operadores privados atienden el 17% de la demanda total de ferrocarriles 
suburbanos en América Latina 

(vi) Únicamente en Brasil algunas de los servicios ferroviarias se encuentran bajo 
responsabilidad estadual (en San Pablo, Río de Janeiro y Bahía). Las restantes 
16 empresas ferroviarias se desempeñan bajo jurisdicción de los gobiernos 
centrales de sus países 

(vii) Dos de ellas, Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE, conocida 
comercialmente como Trenes Argentinos Operaciones, de Argentina) y la 
Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) de Chile, que opera el Metrotren en 
Santiago y el Metro de Valparaíso (MERVAL), también prestan servicios de 
pasajeros de larga distancia 

 
1  La cantidad mencionada de servicios/operadores/ciudades incluyen a los que se prestan en Caracas, 

ciudad que cuenta con servicios ferroviarios de pasajeros prestados por la empresa ferroviaria estatal 

IFE. Sin embargo, no fue posible obtener información sobre su desempeño. 

https://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=EZSHARE-328957462-89
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Tabla I-1. Empresas ferroviarias de pasajeros suburbanos y ciudades a las que sirven 

País 
Área 

metropolitana/ciudad 
Empresa ferroviaria Gestión 

Argentina 

Buenos Aires Trenes Argentinos Operaciones Pública 

Buenos Aires Metrovías Privada 

Buenos Aires Ferrovías Privada 

Neuquén Trenes Argentinos Operaciones Pública 

Posadas Casimiro Zbikoski Privada 

Paraná Trenes Argentinos Operaciones Pública 

Brasil 

San Pablo 
Compañía Paulista de Trenes 

Metropolitanos (CPTM) 
Pública 

Río de Janeiro Supervía Privada 

Belo Horizonte 
Compañía Brasileña de Trenes 
Urbanos (CBTU) Belo Horizonte 

Pública 

Recife CBTU Recife Pública 

Joao Pessoa CBTU Joao Pessoa Pública 

Maceió CBTU Maceió Pública 

Natal CBTU Natal Pública 

San Salvador de Bahía 
Compañía de Transportes del 

Estado de Bahía (CTB) 
Pública 

Chile 

Santiago Tren Central Pública 

Valparaíso MERVAL Pública 

Concepción Biotren Pública 

Costa Rica San José  INCOFER Pública 

México CDMX Ferrocarriles Suburbanos Privada 

Uruguay Montevideo 
Administración de Ferrocarriles 

del Estado (AFE) 
Pública 

Venezuela Caracas 
Instituto de Ferrocarriles del 

Estado (IFE) 
Pública 

Fuente: Elaboración propia 

 

En sólo tres ciudades de la región los servicios se prestan mediante verdaderas redes 
ferroviarias, con múltiples líneas accediendo a diversas zonas de sus respectivas áreas 
metropolitanas: en San Pablo y Río de Janeiro en Brasil, y en Buenos Aires en 
Argentina. En las restantes, se trata de sistemas que tienen hasta dos líneas con menos 
de 100 kilómetros de extensión total. Aun así, en alguno de estos casos poseen 
relevancia en el movimiento de los pasajeros de sus respetivas áreas de influencia 
directa: son los casos de Belo Horizonte en Brasil y CDMX; en un nivel menor, los de 
Santiago y Valparaíso, ambos en Chile. 

Todos los datos acerca de los indicadores y benchmarks2 que se presentan en este 
documento se encuentran contenidos en la “Base de datos de ferrocarriles suburbanos 
en América Latina”. Se obtuvieron 56 indicadores y benchmarks para cada servicio, 
agrupados en 11 grandes temáticas. De estos, en este documento se revisan y 
comparan los 14 índices más relevantes y que aportan información estratégica sobre 
los servicios y las empresas: 

(i) Demanda: pasajeros transportados. 

(ii) Infraestructura: kilómetros de red en operaciones. 

(iii) Flota: número de coches en servicio. 

(iv) Oferta: número de trenes y coches circulados/despachados. 

 
2  Un indicador es una característica específica, observable y medible que puede ser usada para mostrar 

los cambios y progresos que está haciendo un programa o una actividad. El término benchmark se 

utiliza para designar comparativas de desempeño, con el objetivo de comprobar qué iniciativas, 

empresas, políticas o sistemas presentan un comportamiento más adecuado para un determinado fin. 

https://mydata.iadb.org/Transport/Database-of-suburban-railways-in-Latin-America/5i7n-funf
https://mydata.iadb.org/Transport/Database-of-suburban-railways-in-Latin-America/5i7n-funf
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(v) Utilización de la infraestructura/densidad vinculada a la oferta: coches-km 
circulados por km de línea. 

(vi) Utilización de la infraestructura/densidad vinculada a la demanda: pasajeros-km 
circulados por km de línea. 

(vii) Recaudación: ingresos por pasajero por venta de pasajes. 

(viii) Otros ingresos (colaterales): % de los ingresos por venta de pasajes. 

(ix) Costos vinculados a la demanda: por pasajero transportado. 

(x) Costos vinculados a la oferta: por coche-km circulado. 

(xi) Subsidio vinculado a la demanda: por pasajero transportado. 

(xii) Subsidio vinculado a la oferta: por coche-km circulado. 

(xiii) Subsidio operativo total. 

(xiv) Coeficiente de explotación: gastos corrientes/ingresos corrientes. 

Esa información permite, por un lado, entender la dimensión y características del nivel 
de actividad de cada uno de ellos, y por otro, mediante los benchmarks, conocer la 
eficiencia operativa-financiera de su desempeño al compararlos con sus ferrocarriles 
pares (“peers”). Cabe mencionar que el documento no busca calificar ni valorizar ni 
juzgar mejores o peores desempeños empresariales, sino explicitarlos. 

Para presentar de manera más clara la información obtenida, se presenta a los  servicios 
ferroviarios suburbanos de pasajeros en tres grandes grupos: los grandes, con más de 
50 millones de pasajeros anuales; los medianos, que movilizan entre 5 y 50 millones de 
pasajeros anualmente; y los pequeños, que transportan menos de 5 millones de 
pasajeros por año. 

Este resumen ejecutivo, por razones de síntesis, revisa cinco de ese conjunto de 
indicadores y benchmarks.   Los valores que se indican pertenecen al año 2018. En 
particular, los valores de demanda, actividad y resultados financieros de los operadores 
de Buenos Aires (Trenes Argentinos, Metrovías, Ferrovías) pertenecen al año 2019. La 
demanda de CBTU Recife corresponde al año 2017. 

 

I.1 Demanda3 

La CPTM de San Pablo es, entre todos los operadores grandes, el mayor transportador 
de pasajeros suburbanos de América Latina. En 2018, movilizó 863,3 millones de 
pasajeros. Le sigue, en importancia, Trenes Argentinos Operaciones que, en Buenos 
Aires, trasladó 381,4 millones y Supervía, de Rio de Janeiro, que transportó 163 millones 
de pasajeros. Inmediatamente después, y en niveles de demanda prácticamente 
similares, se encuentran CBTU Belo Horizonte (58,4 millones) y Ferrocarriles 
Suburbanos de la CDMX (57,5 millones), Gráfico I-1. 

 
3  Todos los valores de demanda y las relaciones que surgen de ellos se corresponden a “pasajeros 

pagos”, salvo indicación contraria. 
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Gráfico I-1. Operadores grandes - Pasajeros transportados (en millones) 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

A su vez, califican como operadores medianos los ferrocarriles concesionados de 
Buenos Aires Ferrovías (28,3 millones de pasajeros) y Metrovías (26,6 millones) de 
Argentina, y los operadores de gestión estatal Metrotren de Santiago de Chile  
(20,9 millones) y MERVAL de Valparaíso (20,7 millones). La región también cuenta con 
11 operadores ferroviarios suburbanos con demandas inferiores, en 2018, a 5 millones 
de pasajeros anuales. Se encuentran en un rango que se ubica entre 4,8 millones de 
pasajeros (Biotren en Concepción, Chile) y 130 mil pasajeros (Trenes Argentinos 
Operaciones en la ciudad de Paraná, Argentina). 

 

I.2 Ingresos por pasajero 

El ingreso por pasajero refleja el monto promedio percibido por cada operador por cada 
pasajero pago trasportado. Surge, según los casos, de considerar las diferentes tarifas 
pagadas por diferentes grupos sociales de usuarios; el momento del día en que se 
efectúa el traslado; si el viaje es realizado sólo por ferrocarril, sin combinar con otros 
modos de transporte, o si tiene lugar empleando otros modos; o si se compran, en una 
única vez, uno o más boletos. Como resultado de todo lo anterior, el ingreso medio por 
pasajero percibido por el operador difiere de las tarifas plenas formalmente publicadas 
para cada boleto individual. El ingreso por pasajero es, entonces, el monto 
efectivamente percibido por el prestador luego de computar todas esas circunstancias. 

No existe, en general, una correlación entre tamaños de los operadores e ingreso por 
pasajero. Mayor es la correlación entre ingreso por pasajero y países (indicador de una 
política tarifaria ferroviaria pública por país) si bien en uno de ellos (Brasil) se observa 
una diferencia importante entre las políticas tarifarias definidas por los estados (en Río 
de Janeiro y San Pablo, con sistemas ferroviarios grandes, y tarifas sensiblemente 
mayores) y la de los ferrocarriles que responden a la autoridad federal (los distintos 
CBTU, sistemas pequeños, con tarifas sensiblemente menores). 

El Gráfico I-2 indica el ingreso medio por pasajero de los operadores grandes. El mayor 
de todos ellos (US$1,23) corresponde a Supervía, operador de gestión privada, el único 
de la región en el cual los ingresos por venta de boletos superan a los costos de 
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operación y mantenimiento que, incluso, permiten financiar parcialmente la compra de 
material rodante, caso único en la región. En el otro extremo tarifario de los operadores 
grandes se encuentra Trenes Argentinos Operaciones en Buenos Aires en el cual el 
ingreso medio se ubica en US$0,14 por pasajero, casi ocho veces menor que el de 
Supervía. 

 

Gráfico I-2. Operadores grandes - Ingresos por pasajero (en US$ por pasajero) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

A su vez, los operadores medianos presentan ingresos medios por pasajero en 
Metrotren y MERVAL de Chile consistentes entre sí (US$1,00 y US$0,89 -ambas 
compañías pertenecen, como se indicó, a la empresa ferroviaria estatal EFE-), mientras 
que el de Ferrovías de Argentina (US$0,10) también es  consistente con el ingreso 
medio por pasajero de Trenes Argentinos Operaciones en Buenos Aires antes 
mencionado (US$0,14). Entre los operadores pequeños el concesionario Casimiro 
Zbikoski presenta la tarifa más alta de América Latina (US$1,45) y constituye un caso 
especial en tanto se trata de una vinculación internacional entre las ciudades de 
Posadas en Argentina y Encarnación en Paraguay en la que predomina el motivo de 
viaje comercial/negocios y también el turismo de compras asociado al tráfico comercial 
fronterizo. Inmediatamente después se ubican AFE (Montevideo), INCOFER (San José 
de Costa Rica), y Biotren con ingresos medios por pasajero de entre US$1,05 y US$0,78 
también, en términos relativos, elevados para el contexto latinoamericano. Los servicios 
de Trenes Argentinos en Neuquén y los servicios del interior de Brasil se ubican en el 
rango US$0,29-US$0,13 por pasajero. A su vez, los de Paraná, se ubican muy por 
debajo, con US$0,04 por pasajero. 

 

I.3 Subsidio por pasajero  

Los estados subsidian a los operadores ferroviarios de pasajeros suburbanos con la 
diferencia entre sus ingresos y sus costos operativos y de mantenimiento4. Ese subsidio 

 
4  A los pagos que los estados hacen a los operadores ferroviarios por la diferencia entre ingresos y 

gastos operativos y de mantenimiento cabe agregar los que corresponden a las inversiones, no 
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por cada pasajero es, en términos generales, mayor en los ferrocarriles pequeños que 
en los grandes. Dos CBTUs (los de Maceió y Joao Pessoa), CTB de Bahía e INCOFER 
de San José son los operadores que requieren los mayores subsidios entre los 
ferrocarriles pequeños en un rango de entre US$4,1 y US$3,45 por pasajero, muy 
superior al subsidio que requieren los ferrocarriles grandes (Gráfico I-3), que se ubican 
en el rango US$1,71 (Trenes Argentinos Operaciones en Buenos Aires) - US$0,29 
(CPTM). Un caso particular es el del ferrocarril Supervía, que posee un subsidio negativo 
(es decir, que no requiere subsidio y genera un excedente operativo por cada pasajero 
transportado) de US$0,47, siendo el único en esa condición entre todos los ferrocarriles 
suburbanos de América Latina (Gráfico I-3).  

 

Gráfico I-3. Operadores grandes - Subsidio por pasajero (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

I.4 Subsidio operativo total 

El subsidio operativo total refleja los aportes que efectúan los gobiernos para cubrir la 
diferencia entre los costos de operación y mantenimiento (sin incluir inversiones) de sus 
operadores ferroviarios. 

Entre los grandes operadores (Gráfico I-4), Trenes Argentinos Operaciones requirió, en 
2018, US$651,9 millones, muy por encima del aporte del estado de San Pablo a CPTM 
(US$252,3 millones) y del resultado operativo positivo de US$77,1 millones de Supervía. 
Entre los operadores medianos, Ferrovías requirió US$68,13 millones, monto superior 
a los US$5,8 millones de MERVAL y a los US$1,6 millones de Metrotren, nivel éste 
último muy cercano al equilibrio operativo. A su vez, cinco de los seis operadores 
pequeños para los que se pudo obtener información financiera requieren aportes 
anuales ubicados en el rango US$11,5-US$7,9 millones. Por debajo de esos montos, 
Biotren recibió subsidios por US$2,9 millones. 
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Gráfico I-4. Operadores grandes - Subsidio operativo total (en millones de US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

I.5 Coeficiente de explotación 

El coeficiente de explotación explicita la relación entre los gastos de operación y 
mantenimiento, y los ingresos que logra cada operador tanto por la venta de pasajes 
como por los ingresos colaterales (publicidad, alquiler de locales en estaciones, 
eventuales tendidos de fibra óptica en el lecho de la vía, y otros ingresos no derivados 
directamente de la venta de pasajes). 

Entre los operadores grandes (Gráfico I-5), el coeficiente de explotación más 
comprometido corresponde a Trenes Argentinos Operaciones en el cual la relación entre 
gastos e ingresos alcanza prácticamente a 11. Entre los operadores medianos, esa 
relación se ubica en Ferrovías en 20,4. A su vez, entre los pequeños, los operadores de 
Brasil presentan valores en el rango de 26,6-13,4. Independientemente del tamaño, los 
operadores de mejor desempeño son Supervía con un coeficiente de explotación de 
0,64 (lo que implica que los gastos son menores que los ingresos), Metrotren (1,07), 
MERVAL (1,29) y CPTM (1,56). 
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Gráfico I-5. Operadores grandes - Coeficiente de explotación 

 
Fuente: Elaboración propia 
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II. INTRODUCCIÓN 

Tradicionalmente, la actividad ferroviaria de América Latina ha tenido, y aún posee, tres 
grandes actividades o negocios de distinta relevancia: (i) la carga, (ii) los pasajeros 
suburbanos5, en usualmente grandes áreas metropolitanas, pero también en ciudades 
medianas y (iii) los pasajeros de larga distancia. 

El objetivo de este documento es aportar información sobre los servicios ferroviarios de 
pasajeros suburbanos en América Latina. Se denominan así a los que se prestan entre 
el centro de una ciudad grande o mediana y sus suburbios, y otras ciudades cercanas 
con volúmenes en general muy importantes o importantes de personas que 
generalmente viajan diariamente en servicios ferroviarios que se prestan con menos de 
100 km entre estaciones extremas. Los trenes suburbanos operan en general casi 
exclusivamente en superficie y de acuerdo a un horario, diferenciándose de los metros, 
que operan según intervalos y con estaciones menos espaciadas. También, a medida 
que se alejan del centro de las ciudades, atraviesan áreas de menor densidad 
poblacional, lo que implica un distanciamiento mayor entre estaciones. Allí donde se 
prestan, los servicios suburbanos prevalecen en la utilización de la infraestructura 
ferroviaria de vías que emplean, y eventualmente la comparten con los servicios 
ferroviarios de pasajeros interurbanos (o de larga distancia) y/o con los de carga. En 
algunas ciudades medianas sólo operan durante las horas punta o pico. En ciertos 
casos, reducen sus frecuencias los sábados por la tarde o directamente no operan los 
domingos. 

Siete países de la región cuentan con servicios ferroviarios de pasajeros suburbanos: 
Argentina, Brasil, Chile, Costa Rica, México, Uruguay y Venezuela. Resultan relevantes 
en el desempeño de seis de las grandes áreas metropolitanas de América Latina: San 
Pablo, Río de Janeiro y Belo Horizonte en Brasil; Buenos Aires en Argentina; Santiago 
de Chile en Chile; y Ciudad de México (CDMX) en México. En otras 13 ciudades de la 
región (de Argentina, Brasil, Chile, Costa Rica y Venezuela) poseen un rol menor pero 
también realizan aportes a la calidad de vida, la reducción de la congestión y al mejor 
desempeño ambiental. 

El hecho de contar con trazados de vía “insertados” en el centro de esas ciudades desde 
hace bastante más de cien años, en la etapa fundacional de los ferrocarriles, constituye 
un atributo de valor incalculable, imposible de replicar nuevamente dada la densidad 
que hoy poseen las áreas centrales las ciudades y la escasez de espacio público que 
presentan. Al acceder al corazón de centros urbanos densos se abre hacia adelante la 
posibilidad de que aun en aquellas ciudades en las que no poseen hoy una participación 
importante en la movilización de las personas (entre otras, las de Recife, Natal, Maceió, 
Joao Pessoa en Brasil, o de San José en Costa Rica), esa participación se pueda 
incrementar en el mediano y largo plazo para lograr mejorar la calidad del transporte 
público, y alcanzar una contribución positiva a la reducción de la contaminación 
ambiental. 

El documento que aquí se desarrolla busca realizar una primera caracterización de estos 
servicios, comentar el Banco de Datos que se creó con información acerca del 
desempeño de los mismos (y que aporta la información que aquí se despliega) y 
comparar, a partir de ese Banco de Datos, un conjunto de indicadores y benchmarks. 
Esos indicadores y benchmarks se encuentran contenidas en la “Base de Datos de 
Ferrocarriles Suburbanos en Latinoamérica”. Para completar la Base de Datos se 
empleó principalmente información secundaria proveniente de los ministerios de 
transporte de los respectivos países, de las propias empresas prestadoras, y de los 
organismos de regulación y fiscalización de la actividad ferroviaria, relevándola y 
sistematizándola. Donde fue estrictamente necesario, se realizaron estimaciones 

 
5  También denominados “de cercanías” principalmente en España. 

https://es.wikipedia.org/wiki/Hora_punta
https://mydata.iadb.org/Transport/Database-of-suburban-railways-in-Latin-America/5i7n-funf
https://mydata.iadb.org/Transport/Database-of-suburban-railways-in-Latin-America/5i7n-funf
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propias a partir de las fuentes mencionadas. Toda la información corresponde al año 
2018, excepto en los casos mencionados explícitamente. 

Así, fueron relevados 21 servicios ferroviarios correspondientes a 19 operadores en  
19 ciudades de América Latina. La cantidad mencionada de servicios / operadores / 
ciudades incluye a los que se prestan en Caracas, ciudad que cuenta con servicios 
ferroviarios de pasajeros prestados por la empresa ferroviaria estatal de Venezuela IFE. 
Sin embargo, no fue posible obtener información sobre su desempeño.  

El documento que aquí se desarrolla contiene nueve capítulos. A esta introducción 
(Capítulo II), le sigue el Capítulo III que identifica las 19 ciudades de América Latina que 
cuentan con servicios ferroviarios suburbanos de pasajeros y presenta indicadores 
socioeconómicos de las mismas. 

El Capítulo IV caracteriza, en términos de demanda y aspectos técnicos básicos, a los 
distintos operadores que prestan los servicios ferroviarios.  

Para presentar de manera más clara la información obtenida, el Capítulo V agrupa a los  
servicios ferroviarios suburbanos de pasajeros en tres grandes grupos: los grandes, con 
más de 50 millones de pasajeros anuales; los medianos, que movilizan entre 5 y 50 
millones de pasajeros anualmente; y los pequeños, que transportan menos de 5 millones 
de pasajeros por año. 

La “Base de datos de ferrocarriles suburbanos en América Latina” antes mencionada 
releva 56 indicadores y benchmarks de los ferrocarriles suburbanos de pasajeros, 
contenidos en 11 grandes temáticas. El Capítulo VI identifica esos 56 indicadores y 
benchmarks, y también, entre todos ellos, a los 14 más relevantes que aportan 
información estratégica de los ferrocarriles bajo análisis. Los valores obtenidos de esos 
14 indicadores y benchmarks estratégicos son graficados y analizados en el Capítulo 
VII. 

Como se indicó, tres de las veintiuna ciudades que cuentan con servicios ferroviarios 
suburbanos (San Pablo, Buenos Aires y Río de Janeiro) presentan sistemas con un 
número amplio de líneas configurando redes que les permiten al ferrocarril tener 
presencia en los corredores más relevantes. Eso hace que alcancen mayor importancia 
en la movilización del total de pasajeros de esas áreas. El Capítulo VIII indica la 
participación modal que el transporte ferroviario logra frente a los otros modos de 
transporte público (ómnibus, metro) de esas ciudades. 

Finalmente, el Capítulo IX aporta algunas conclusiones de cierre acerca del 
relevamiento realizado. 
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III. LAS CIUDADES LATINOAMERICANAS CON SERVICIOS 
SUBURBANOS DE PASAJEROS Y LAS EMPRESAS FERROVIARIAS 
OPERADORAS 

Con relación a las empresas que prestan servicios de pasajeros suburbanos en 
ciudades de América Latina puede decirse que: 

(i) Como se indicó, se trata de 19 empresas ferroviarias que prestan 21 servicios 
(ferroviarios) en 19 ciudades. 

(ii) Todas las empresas ferroviarias analizadas se dedican sólo a brindar servicios 
de pasajeros, con la única excepción del INCOFER de Costa Rica, que también 
presta servicios ferroviarios de cargas. 

(iii) Sólo cinco de esos servicios son de gestión privada: los restantes 16 son de 
gestión pública. Los operadores privados atienden el 17% de la demanda total 
de ferrocarriles suburbanos en América Latina. 

(iv) Únicamente en Brasil algunos de los servicios ferroviarios se encuentran bajo 
responsabilidad estadual (en San Pablo, Río de Janeiro y Bahía). Las restantes 
16 empresas ferroviarias (de gestión pública o privada) se desempeñan bajo 
jurisdicción de los gobiernos centrales de sus países. 

(v) SOFSE de Argentina, EFE de Chile, y la AFE de Uruguay, también prestan 
servicios de pasajeros de larga distancia. 

(vi) Tanto EFE como AFE también son gerenciadoras de infraestructuras 
ferroviarias. Es decir, están a cargo del mantenimiento y del control de tráfico de 
parte o todo el sistema ferroviario de sus países. 

Las empresas ferroviarias latinoamericanas y las ciudades en las que prestan servicios 
son las que se indican en la Tabla III-1. A su vez, las ciudades involucradas están 
indicadas en la Figura III-1.  

Tabla III-1. Empresas ferroviarias de pasajeros suburbanos y ciudades a las que sirven 

País 
Área 

Metropolitana/Ciudad 
Empresa Ferroviaria Gestión 

Argentina 

Buenos Aires Trenes Argentinos Operaciones Pública 

Buenos Aires Metrovías Privada 

Buenos Aires Ferrovías Privada 

Neuquén Trenes Argentinos Operaciones Pública 

Posadas Casimiro Zbikoski Privada 

Paraná Trenes Argentinos Operaciones Pública 

Brasil 

San Pablo CTPM Pública 

Río de Janeiro Supervía Privada 

Belo Horizonte CBTU Belo Horizonte Pública 

Recife  CBTU Recife Pública 

Joao Pessoa CBTU Joao Pessoa Pública 

Maceió  CBTU Maceió Pública 

Natal  CBTU Natal Pública 

San Salvador de Bahía  CTB Pública 

Chile 

Santiago Tren Central Pública 

Valparaíso MERVAL Pública 

Concepción Biotren Pública 

Costa Rica San José  INCOFER Pública 

México CDMX Ferrocarriles Suburbanos Privada 

Uruguay Montevideo AFE Pública 

Venezuela Caracas 
Instituto de Ferrocarriles del 

Estado 
Pública 

Fuente: Elaboración propia 
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Figura III-1. Ciudades de América Latina con servicios ferroviarios de pasajeros suburbanos 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Por su parte, la Tabla III-2 aporta información básica respecto de las áreas 
metropolitanas o ciudades que cuentan con servicios ferroviarios; la población; el 
porcentaje del total de la población del país que reside en el área metropolitana, la región 
o ciudad considerada; las superficies de las mismas; como gran proxy a su grado de 
avance económico y desempeño social, el nivel de ingreso per cápita de cada país, 
expresado en términos de Purchase Power Parity (PPP); y el tipo de organización 
institucional, en términos de ciudades, municipios, comunas y departamentos, que 
integran cada área o región metropolitana. 

En lo que hace a las poblaciones servidas, los servicios ferroviarios se prestan, en 
general, en grandes áreas o zonas metropolitanas. Cuatro de ellas posen más de diez 
millones de habitantes (en particular las de San Pablo y CDMX cuentan con más de 20 
millones cada una, y las de Buenos Aires y Río de Janeiro con más de diez millones) y, 
otras cinco, más de tres millones (Santiago de Chile, Belo Horizonte, Recife, Salvador 
de Bahía y San José de Costa Rica). Las restantes ocho áreas metropolitanas abarcan 
ciudades que van desde Montevideo (1,8 millones) hasta Paraná (265.000). En muchos 
casos representan una porción muy sustancial de la población de sus países: es el caso 
de San José (62,6%); Montevideo (52,4%); Santiago de Chile (39,6%) y Buenos Aires 
(36,3%). Casos especiales los constituyen San Pablo que, con 23,5 millones de 
habitantes, es la cuarta mayor aglomeración urbana a nivel mundial y concentra 11,5% 
de la población de Brasil, y CDMX, la quinta mayor aglomeración urbana mundial, en la 
que habita el 17,1% de su población total. 
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Tabla III-2. Información sobre las áreas, regiones metropolitanas o ciudades que cuentan con servicios ferroviarios de pasajeros 

  Población  
% de población del 

país 
Superficie 

(km2) 
PBI per cápita a nivel 

nacional (1) 
Composición  

Área Metropolitana de San Pablo 23.456.826 (2) 11,5 7.944 (2) 14.827 San Pablo y 38 municipios 

Zona Metropolitana de CDMX 21.828.944 (3) 17,1 7.954 (3) 19.952 CDMX y 60 municipios 

Área Metropolitana de Buenos Aires 14.800.000 (4) 36,4 13.285 (4) 22.064 
Ciudad de Buenos Aires y 40 

municipios 

Área Metropolitana Río de Janeiro 11.902.701 (5) 6,1 5.645 (5) 14.827 Río y 20 municipios 

Región Metropolitana de Santiago 
de Chile 

7.307.000 (6) 39,6 15.403 (6) 23.956 
Comprende 6 Provincias y 52 

comunas 

Región Metropolitana de Belo 
Horizonte 

6.900.000 (7) 3,3 9.468 (7) 14.827 Belo Horizonte y 33 municipios 

Región Metropolitana de Recife 4.054.866(8) 1,9 3.216 (8) 14.827 Recife y 14 municipios 

Región Metropolitana de Salvador 
de Bahía 

3.953.290 (9) 1,9 4.375 (9) 14.827 Salvador y 12 municipios 

Gran Área Metropolitana de San 
José  

3.160.000 (10) 62,6 2.044 (10) 20.112 San José y 4 ciudades  

Área Metropolitana de Montevideo  1.764.745 (11) 52,4 1.641 (11) 22.656 Montevideo y 2 departamentos 

Región Metropolitana de Natal 1.631.016 (12) 0,8 3.777 (12) 14.827 Natal y 14 municipios 

Gran Concepción  1.037.170 (13) 5,3 2.101 (13) 23.956 Concepción y 9 comunas 

Región Metropolitana de Maceió 1.330.000 (14) 0,6 -- 14.827 Maceió y 10 municipios 

Gran Valparaíso  951.311 (15) 5,2 1230 (15) 23.956 Valparaíso y 4 comunas 

Gran Posadas / Gran Encarnación 
319.469(16) / 
226.492(17) 

0,8/3,1 
324 (18) / 938 

(17) 
22.064 / 13.022 

Posadas más la Ciudad de 
Guarupá (18)  

Área Metropolitana de Neuquén  341.301 (19) 0,9 -- 22.064 Neuquén y 5 municipios 

Gran Paraná 264.076 (20) 0,7 -- 22.064 Paraná y 4 municipios 

Fuente: Elaboración propia 

(1) International Monetary Fund. Todos los valores son en US$ del año 2019 expresados en términos de PPP (Purchase Power Parity) 

(2) Región metropolitana de São Paulo, Wikipedia. La población corresponde al año 2015. 

(3) Zona metropolitana del valle de México, Wikipedia. La población corresponde al año 2020. 

(4) ¿Qué es AMBA?, Buenos Aires Ciudad. La población corresponde al año 2010. 

(5) Región metropolitana de Río de Janeiro, Wikipedia. La población corresponde al año 2010. 

(6) Región metropolitana de Santiago, Wikipedia. La población corresponde al año 2017. 

(7) Región metropolitana de Belo Horizonte, Wikipedia. La población corresponde al año 2019. 

http://www.imf.org/
https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_metropolitana_de_S%C3%A3o_Paulo
https://es.wikipedia.org/wiki/Zona_metropolitana_del_valle_de_M%C3%A9xico
https://www.buenosaires.gob.ar/gobierno/unidades%20de%20proyectos%20especiales%20y%20puerto/que-es-amba
https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_metropolitana_de_R%C3%ADo_de_Janeiro
https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_Metropolitana_de_Santiago
https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_metropolitana_de_Belo_Horizonte


 

14 

(8) Región metropolitana de Recife, Wikipedia. La población corresponde al año 2018 

(9) Región metropolitana de Salvador, Wikipedia. La población corresponde al año 2015. 

(10) Gran Área Metropolitana (Costa Rica), Wikipedia. La población es una estimación para el año 2019. 

(11) Área metropolitana de Montevideo, Wikipedia. La población corresponde al año 2011. 

(12) Região Metropolitana de Natal, Wikipedia. La población corresponde al año 2020. 

(13) Gran Concepción, Wikipedia. La población corresponde al año 2020. 

(14) Maceió, Wikipedia. La población corresponde al año 2014. 

(15) Gran Valparaíso, Wikipedia. La población corresponde al año 2017. 

(16) Gran Posadas, Wikipedia. La población corresponde al año 2010. 

(17) Área metropolitana de Encarnación, Wikipedia. La población corresponde al año 2021 

(18) Posadas, Wikipedia.  

(19) Área Metropolitana de Neuquén, Wikipedia. La población corresponde al año 2010. 

(20) Gran Paraná, Wikipedia. La población corresponde al año 2010. 

https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_Metropolitana_de_Recife
https://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_metropolitana_de_Salvador
https://es.wikipedia.org/wiki/Gran_%C3%81rea_Metropolitana
https://es.wikipedia.org/wiki/%C3%81rea_metropolitana_de_Montevideo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_de_Natal
https://es.wikipedia.org/wiki/Gran_Concepci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Macei%C3%B3
https://es.wikipedia.org/wiki/Gran_Valpara%C3%Adso
https://es.wikipedia.org/wiki/Gran_Posadas
https://es.wikipedia.org/wiki/%C3%81rea_metropolitana_de_Encarnaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Posadas
https://es.wikipedia.org/wiki/%C3%81rea_Metropolitana_de_Neuqu%C3%A9n
https://es.wikipedia.org/wiki/Gran_Paran%C3%A1
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IV. CARACTERIZACIÓN LOS PRESTADORES DE SERVICIOS 
FERROVIARIOS DE PASAJEROS EN LAS ÁREAS 
METROPOLITANAS Y CIUDADES 

Los párrafos siguientes caracterizan a las 19 empresas ferroviarias prestadoras de 
servicios de pasajeros suburbanos. El orden en que se las menciona viene dado por la 
cantidad de pasajeros transportados en 20186, excepto en el caso de CBTU Belo 
Horizonte, en que se la caracteriza junto con las restantes CBTU. 

IV.1 Compañía Paulista de Trenes Metropolitanos (CPTM), San Pablo 

Es el mayor transportador de pasajeros en ciudades y áreas metropolitanas de América 
Latina7: movilizó, en 2018, 863,3 millones de pasajeros pagos. Es una empresa de 
gestión pública del estado de San Pablo creada en 1992 a partir de las políticas públicas 
de descentralización del transporte ferroviario de pasajeros en las grandes ciudades, 
separándolo de la carga y los servicios de pasajeros de larga distancia. Antes de la 
creación de CPTM, los servicios suburbanos de San Pablo estaban a cargo de la 
empresa ferroviaria, también del estado de San Pablo, Ferrovía Paulista Sociedad 
Anónima (FEPASA). CPTM opera siete líneas de trocha ancha (1.600 milímetros) en 
una red relativamente pequeña (273 km) y, en consecuencia, densa para los niveles de 
tráfico que moviliza (Figura IV-1). Todas las líneas se encuentran electrificadas8. 

 

Figura IV-1. CPTM 

 
Fuente: Wikipedia, 2018 

 

 
6  Con excepción de CBTU Recife cuya demanda considerada corresponde al año 2017. 
7  Supera además a los ferrocarriles suburbanos de Estados Unidos y Canadá. 
8  En 2021, CPTM concesionó al sector privado dos de sus líneas. Se prevé que el nuevo concesionario 

habrá de iniciar operaciones en el primer trimestre de 2022. 

https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo:CPTM.svg
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IV.2 Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE) / Trenes 
Argentinos Operaciones, Buenos Aires 

Las siete líneas que integran el sistema ferroviario de pasajeros del Área Metropolitana 
de Buenos Aires (AMBA) fueron concesionadas por el gobierno nacional al sector 
privado en la primera mitad de los años ’909. Posteriormente, los contratos más 
relevantes del sistema correspondientes a cinco de esas siete concesiones otorgadas 
(líneas Roca, Sarmiento, Mitre, San Martín y Belgrano Sur) fueron rescindidos. Los 
servicios de esas líneas son actualmente prestados por Trenes Argentinos Operaciones, 
una sociedad de gestión estatal creada por el gobierno nacional en 2008. 

En 2018, Trenes Argentinos Operaciones movilizó 370,2 millones de pasajeros pagos. 
Las cinco líneas a su cargo representan, en grandes números, el 85% de la oferta y la 
demanda del total de los servicios ferroviarios de pasajeros en el AMBA. Trenes 
Argentinos Operaciones opera una red suburbana extensa (la más extensa de América 
Latina) de poco más de 886 kilómetros de líneas10 (Figura IV-2), que incluyen a la trocha 
ancha (1.676 milímetros), predominante, y a la trocha angosta (1.000 milímetros). Algo 
más de una cuarta parte de esa red se encuentra electrificada; sin embargo, la parte 
electrificada concentra más del 80% de su demanda atendida y de la oferta de 
servicios11. 

 

Figura IV-2. Red del AMBA 

 
Fuente: CNRT12, 2019 

 

 
9  Simultáneamente, también fue concesionado al sector privado el metro (subte) de la ciudad de Buenos 

Aires. 
10  Aun sin computar los otros dos operadores ferroviarios del AMBA Metrovías y Ferrovías, que se 

mencionan poco más adelante. 
11  Trenes Argentinos también incorporó el denominado Tren de la Costa, de trocha media, electrificado, 

con un nivel menor de actividad, que fue concesionado en un proceso separado al de las siete líneas 

más relevantes del AMBA. 
12  El mapa incluye las cinco líneas a cargo de Trenes Argentinos Operaciones (Roca, Sarmiento, Mitre, 

San Martín y Belgrano Sur) y a las Líneas Urquiza y Belgrano Norte, a cargo de Metrovías y Ferrovías, 

concesionarios del sector privado. No incluye al denominado Tren de la Costa. 
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IV.3 Supervía, Río de Janeiro 

Supervía es el concesionario de los servicios ferroviarios de pasajeros del Área 
Metropolitana de Río de Janeiro desde 1998. La concesión le fue otorgada por el Estado 
de Río, quien tomó a su cargo los servicios suburbanos de pasajeros antes prestados 
en esa ciudad por la CBTU, de jurisdicción federal, quien operaba los servicios 
ferroviarios de pasajeros suburbanos en ocho ciudades de Brasil13 heredados, a su vez, 
de la empresa ferroviaria, también estatal, Red Ferroviaria Federal. La red a cargo hoy 
de Supervía posee algo menos de 280 kilómetros y ocho líneas (Figura IV-3). La mayor 
parte de esa red (221 kilómetros) es de trocha ancha (1.600 metros), y se encuentra 
electrificada. También cuenta con un sector de 56 kilómetros de trocha angosta que 
opera con tracción diésel. A partir de 2011 Odebrecht Transporte se convirtió, con el 
60% de participación accionaria, en el principal accionista de la concesión. En 2019, las 
acciones de Odebrecht Transporte fueron adquiridas por Mitsui, grupo empresario de 
origen japonés. En 2018, Supervía transportó 163 millones de pasajeros. 

 

Figura IV-3. Supervía 

 
Fuente: Supervía 

 

IV.4 Ferrocarriles Suburbanos, CDMX 

La zona Metropolitana del Valle de México, en la que se encuentra la CDMX, cuenta con 
un extensísimo metro de más de 200 kilómetros de líneas en servicio y alrededor de  
1.600 millones de pasajeros transportados anualmente –poco más de cinco millones de 
pasajeros por día hábil-, el metro con mayor demanda de América Latina. Pero, hasta 
2008, careció de ferrocarriles suburbanos de pasajeros. En ese año el concesionario 
Ferrocarriles Suburbanos inicia las operaciones de la línea Buenavista-Cuautitlán que 
vincula la CDMX con el Estado de México, a lo largo de 26 kilómetros, la única 
actualmente en operaciones. La empresa Ferrocarriles Suburbanos, de gestión privada, 
se desempeña bajo jurisdicción federal y transportó, en 2018, 57,5 millones de 
pasajeros. Los servicios operan en una traza de trocha media (1.435 metros) que se 
encuentra electrificada (Figura IV-4). 

 

 
13  CBTU operaba los servicios ferroviarios en las ciudades de Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, 

Maceió, Recife, João Pessoa, Natal e Fortaleza. 
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Figura IV-4. Ferrocarriles suburbanos 

 

Fuente: MapaMexicoDF360 

 

IV.5 MERVAL, Valparaíso - Viña del Mar 

La empresa estatal EFE tiene a su cargo el mantenimiento y las inversiones de la 
infraestructura ferroviaria chilena de la denominada red sur del país (al sur de las 
ciudades de Santiago - Valparaíso), de trocha ancha. Sobre esa infraestructura circulan 
dos operadores ferroviarios privados de carga (Chile cuenta con el primer Open Access 
ferroviario de carga de América Latina) y servicios de pasajeros. Adicionalmente, 
además de tener a su cargo la infraestructura ferroviaria, EFE presta servicios de 
pasajeros (sobre esa infraestructura) a través de tres de sus filiales, todas de gestión 
estatal: 

(i) MERVAL (Metro de Valparaíso), que presta servicios en las ciudades de 
Valparaíso y Viña del Mar 

(ii) Tren Central que, entre otros, tiene a su cargo los servicios suburbanos en la 
Región Metropolitana de Santiago, bajo la denominación comercial de Metrotren 
y, también, servicios de pasajeros de larga distancia 

(iii) EFE SUR, que presta distintos servicios (de pasajeros) con eje en la ciudad de 
Concepción, en el sur del país 

A pesar de su nombre, MERVAL no es, ni se considera, un metro; prácticamente todo 
su trazado es en superficie, opera bajo horarios y no por intervalos, y se extiende hacia 
las afueras de Valparaíso, a lo largo de 42 kilómetros, en áreas de baja densidad 
poblacional, con algunas estaciones ampliamente separadas entre sí, hasta la localidad 
de Limache (Figura IV-5). Emplea tracción eléctrica y opera en trocha ancha (1.676 
metros). En 2018 transportó 20,7 millones de pasajeros. 
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Figura IV-5. MERVAL 

 
Fuente: mapa-metro.com 

 

IV.6 Metrotren, Santiago de Chile 

Metrotren presta servicios ferroviarios de pasajeros en la región metropolitana de 
Santiago, capital del país. Los servicios de Metrotren, inaugurados en 2017, se 
concentran principalmente en los primeros 20 kilómetros entre Santiago (estación 
Alameda) y Nos (Figura IV-6) y, con menor intensidad, en los 62 kilómetros que, 
sobrepasando Nos, se extienden hasta Rancagua. Ambos servicios se encuentran 
electrificados y operan en trocha ancha (1.676 metros). Los servicios de Metrotren 
transportaron en 2018 poco más de 20 millones de pasajeros. 

 

Figura IV-6. Sector Alameda - Nos del Metrotren Santiago-Rancagua 

 
Fuente: Directorio deTransporte Público Metropolitano 

 

IV.7 Metrovías, Buenos Aires 

Como se indicó previamente, las siete líneas que integran el sistema ferroviario de 
pasajeros del AMBA fueron concesionadas al sector privado en los años ’90. Cinco de 
esos contratos fueron, como también se mencionó, rescindidos por el Gobierno Nacional 
y la operación de esas líneas quedó a cargo de la empresa de gestión estatal Trenes 
Argentinos Operaciones (sección IV.2 de este capítulo). Por su parte, Metrovías es el 
concesionario de la línea Urquiza, una de las dos líneas ferroviarias de pasajeros del 
AMBA que, a diferencia de las cinco antes nombradas, aún continúan bajo gestión 
privada. Actualmente su contrato de concesión está vencido y fue reiteradamente 
extendido por períodos cortos de tiempo. No queda claro si, hacia adelante, la decisión 
del gobierno será reconcesionarlo o incorporará sus servicios a los de la empresa estatal 
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Trenes Argentinos Operaciones. La traza se encuentra electrificada, posee 26 
kilómetros de extensión y es de trocha media (1.435 metros). En 2018 movilizó 28,9 
millones de pasajeros (Figura IV-7). 

 

Figura IV-7. Metrovías 

 
Fuente: Metrovías 

 

IV.8 Ferrovías, Buenos Aires 

Ferrovías es, desde 1994, el concesionario de la Línea Belgrano Norte en el sistema 
ferroviario suburbano del AMBA. Al igual que el caso de Metrovías en la Línea Urquiza, 
la concesión se encuentra vencida, extendida sucesivamente, y sometida a la misma 
incertidumbre con relación a su futuro. El Belgrano Norte, de trocha angosta (1.000 
metros), cuenta con 54 kilómetros de extensión, opera con tracción diésel y en 2018, 
transportó 25,1 millones de pasajeros (Figura IV-8). 

Figura IV-8. Ferrovías 

 
Fuente: Ferrovías 
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IV.9 Biotren, Concepción 

EFE SUR es una de las filiales antes mencionadas de la empresa ferroviaria de gestión 
estatal EFE de Chile que cuenta con Biotren como uno de sus servicios. Biotren tiene 
como centro de su actividad a la ciudad de Concepción y sirve a buena parte de las 
comunas que la rodean e integran el Gran Concepción (Figura IV-9). Es, por su nivel 
de actividad, el tercero de los sistemas ferroviarios de pasajeros en áreas metropolitanas 
de Chile, luego de los de Santiago (Metrotren) y Valparaíso - Viña del Mar (MERVAL). 
Cuenta con dos líneas sobre una red de 66 kilómetros, y transportó 4,8 millones de 
pasajeros en 2018 con coches motores diésel sobre infraestructura de trocha ancha 
(1.676 metros)14. 

 

Figura IV-9. Biotren 

 
Fuente: Wikipedia 

 

IV.10  CBTUs de Belo Horizonte, Natal, Recife, Joao Pessoa y Maceió  

Como se indicó, la CBTU fue creada en 1984 como filial de la empresa, también estatal, 
Red Ferroviaria Federal, heredando sus servicios de pasajeros en grandes ciudades. 
De los servicios en ocho ciudades de Brasil que en su oportunidad les fueron 
transferidos, cinco aún permanecen bajo la responsabilidad de CBTU bajo distintas 
superintendencias regionales: la de Belo Horizonte (el único servicio electrificado y el 
más relevante de todos con 58,4 millones de pasajeros transportados en 2018); la de 
Natal (3,7 millones); la de Maceió (2,7 millones); la de Recife (2,6 millones)15; y la de 
Joao Pessoa (2 millones). Todos los sistemas son de trocha angosta (1.000 metros) con 
excepción del de Belo Horizonte (de trocha ancha de 1.600 metros). El más extenso de 
todos ellos es el de Natal (57 kilómetros) y los restantes poseen redes de una o dos 
líneas con, en total, no mucho más de 30 kilómetros de extensión cada una (Figuras 
IV-10 a IV-15). La gran mayoría de los servicios no electrificados ha reemplazado el 
material ferroviario de tracción diésel tradicional (con locomotoras y coches remolcados) 

 
14  También presta los servicios urbano-rurales Corto-Laja y Victoria-Temuco. 
15  En 2017. 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Biotr%C3%A9n_(2020).svg
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por los denominados Veiculos Leves sobre Trilhos (VLTs)16. El VLT es un tren guiado 
por rieles que por lo general circula en superficie, en medio de las avenidas de las 
ciudades, de manera segregada o no, pudiendo moverse junto al tránsito de 
automóviles. También se lo emplea en servicios ferroviarios suburbanos de bajo nivel 
de actividad (Natal, Maceió, Recife, Joao Pessoa). 

 

Figura IV-10. CBTU Belo Horizonte 

 
Fuente: Moovit 

 

 

Figura IV-11. Estaciones CBTU Belo Horizonte 

 

Fuente: Mapa-metro.com 

 

 
16  En español, vehículo/tren liviano sobre rieles. 
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Figura IV-12. CBTU Natal 

 
Fuente: CBTU 

 

Figura IV-13. CBTU Maceió 

 
Fuente: alagoas24horas.com.br 

 

https://www.google.com/search?q=Mapa+CBTU+Natal&rlz=1C1GIVA_esAR862AR862&sxsrf=ALeKk0008tIiQISEN2B-exDRi-JyjEZBJA:1619184373653&tbm=isch&source=iu&ictx=1&fir=VFELpGbfSLhwkM%252CwVg8RUnvvkYLtM%252C_&vet=1&usg=AI4_-kSTLGMze4s8fQrc_kmy6SfJluS-VA&sa=X&ved=2ahUKEwjD-qrru5TwAhVcrJUCHbysD20Q9QF6BAgNEAE&biw=1366&bih=657#imgrc=0h6rxJFqjnJnwM
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Figura IV-14. CBTU Recife 

 
Fuente: Metrorecife.com.br 

 

Figura IV-15. CBTU Joao Pessoa 

 

Fuente: CBTU 
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IV.11 Compañía de Transportes del Estado de Bahía (CTB), Bahía 

La actual CTB surgió, empresarialmente, del mismo recorrido institucional que la mayor 
parte de los servicios de pasajeros de las ciudades de Brasil antes mencionados. Los 
servicios de San Salvador de Bahía fueron prestados desde mediados del siglo pasado 
por la Red Ferroviaria Federal, pasaron luego a ser gestionados por CBTU y más tarde, 
después de estar más de diez años a cargo del municipio de San Salvador, quedaron a 
cargo del gobierno estadual. Posee la línea de pasajeros suburbanos más corta de 
Brasil (13,5 kilómetros), es de trocha angosta (1.000 metro), y se encuentra electrificada. 

IV.12 Trenes Argentinos Operaciones en Posadas, Neuquén y Paraná 

Trenes Argentinos Operaciones es, como se indicó previamente, el operador más 
relevante de los servicios de pasajeros en el AMBA (sección IV.2 de este documento). 
Por otra parte, también tiene a su cargo servicios suburbanos de pasajeros en tres 
capitales estaduales: Posadas (Provincia de Misiones), Neuquén (Provincia de 
Neuquén) y Paraná (Provincia de Entre Ríos)17. Estrictamente, Trenes Argentinos sólo 
los presta de manera directa en las ciudades de Neuquén (en una extensión de 5,9 
kilómetros) y Paraná (14,4 kilómetros): el servicio de Posadas tiene carácter de 
internacional, se extiende entre esa ciudad y la ciudad paraguaya de Encarnación, a lo 
largo de 4,1 kilómetros, y es prestado por el Concesionario Casimiro Zbikoski. Los trenes 
de Posadas y Paraná operan sobre una red de trocha media (1.435 metros), mientras 
que el de Neuquén los hace sobre vías de trocha ancha (1.676 metros). Todos los 
servicios son realizados con coches motores de tracción diésel. En 2018, se movilizaron 
1,12 millones de pasajeros ferroviarios en el servicio Posadas - Encarnación, 293 mil de 
pasajeros en el servicio Neuquén y 127 mil de pasajeros en el servicio Paraná (Figuras 
IV-16 a IV-18). 

 

Figura IV-16. Trenes Argentinos Operaciones - Paraná 

 
Fuente: Moovit 

  

 
17  Como se indicó previamente, Trenes Argentinos Operaciones también presta servicios de pasajeros 

de larga distancia. 
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Figura IV-17. Casimiro Zbikoski Posadas - Encarnación 

 
Fuente: https://ratamundo.com/2018/08/23/de-posadas-a-encarnacion-en-tren-internacional/ 

 

Figura IV-18. Trenes Argentinos Operaciones Neuquén18 

 
Fuente: Trenes Argentinos 

 

IV.13  Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) 

El INCOFER es una empresa ferroviaria de gestión estatal cuya actividad central son 
los servicios ferroviarios suburbanos en el Área Metropolitana de San José, la capital 
del país. Como actividad secundaria, también presta servicios de transporte de carga. 
INCOFER sirve en San José una red de 59 kilómetros de trocha angosta (1.067 metros) 
con coches motores y locomotoras con coches remolcados, todos con tracción diésel. 
En 2018 transportó 3,2 millones de pasajeros (Figura IV-19). 

 

 

 
18  Nota: el mapa indica los servicios Neuquén-Cipolletti (2018) y, también, su extensión a la ciudad de 

Plottier, que tuvo lugar después, en 2021. 

https://ratamundo.com/2018/08/23/de-posadas-a-encarnacion-en-tren-internacional/
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Figura IV-19. INCOFER 

 

Fuente: Wikipedia 

 

IV.14 AFE, Montevideo 

El sistema ferroviario de Uruguay tuvo cambios de importancia en su modelo de gestión 
a partir del año 2012. Así pasó de un modelo verticalmente integrado tradicional en el 
que la empresa estatal AFE tenía a su cargo la infraestructura y la prestación de todos 
los servicios de pasajeros y de cargas, a un modelo verticalmente desintegrado con 
acceso abierto (Open Access) sólo para los servicios de cargas. En el nuevo esquema, 
el rol de AFE pasó a concentrarse en el mantenimiento y las inversiones de la 
infraestructura en toda la red y a prestar servicios de pasajeros19. Los servicios de 
pasajeros más relevantes son los suburbanos que tienen lugar en el Área Metropolitana 
de Montevideo, sobre una línea ferroviaria de 63 kilómetros, de trocha media (1.435 
metros), con coches motores tracción diésel. En 2018 movilizó 247 mil pasajeros. AFE 
también presta servicios de pasajeros de larga distancia en el norte del país (Figura IV-
20). 

 
19  Los servicios de carga quedaron a cargo de la nueva empresa pública de derecho privado, Servicios 

Logísticos Ferroviarios (SeLF), creada a tal fin. Por otra parte, en Paso de los Toros, unos 270 

kilómetros al norte de Montevideo, se está construyendo una nueva planta de celulosa. De manera de 

facilitar sus exportaciones (por ferrocarril) se está realizando una mejora sustancial de la infraestructura 

ferroviaria entre aquella localidad y Montevideo. Hacia fines de 2023, cuando se concluyan la nueva 

planta y la infraestructura ferroviaria mejorada, iniciará su actividad un nuevo operador de gestión 

privada dedicado, en principio, a atender sólo el tráfico de esa planta, con lo que sobre esta 

infraestructura habrán de circular dos operadores (ferroviarios) de cargas (SeLF y el que habrá de 

movilizar la nueva producción de celulosa). Cabe mencionar que los servicios ferroviarios suburbanos 

de Montevideo se encuentran suspendidos desde el segundo semestre de 2019 en tanto se realizan 

las obras de mejora de la infraestructura. 

https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Mapa_del_Tr%C3%A9n_Urbano_de_San_Jos%C3%A9_(Costa_Rica).jpg
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Figura IV-20. AFE20 

 
Fuente: AFE 

 

IV.15 Instituto de Ferrocarriles del Estado,  Caracas 

La empresa ferroviaria de gestión estatal IFE presta servicios ferroviarios con tracción 
eléctrica entre las ciudades de Caracas y Cúa (38 kilómetros) en trocha métrica (1.435 
metros). Se carece de información respecto de la demanda atendida, de la oferta 
prestada, y de otros indicadores de desempeño empresarial (Figura IV-21). 

 
20  Nota: el mapa presenta toda la red ferroviaria de Uruguay. Los servicios suburbanos de pasajeros 

tienen lugar entre el centro de Montevideo y la localidad de 25 de agosto. 

https://www.google.com/search?q=Mapa+de+AFE&rlz=1C1GIVA_esAR862AR862&sxsrf=ALeKk01slGkbwKVduMYCaRNDzTDQFjE7yQ:1619219345192&tbm=isch&source=iu&ictx=1&fir=O_g82B5m0-LLpM%252C4YUvtmqxHm677M%252C_&vet=1&usg=AI4_-kSPvDaF6_dXPpWGYYcH_y8JZZpvDQ&sa=X&ved=2ahUKEwjCmYiPvpXwAhUrpJUCHQP6CKQQ9QF6BAgMEAE&biw=1366&bih=657#imgrc=O_g82B5m0-LLpM
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Figura IV-21. Caracas - Cúa 

 
Fuente: Moovit 
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V. AGRUPAMIENTO DE LOS SERVICIOS  

Los servicios ferroviarios suburbanos que se prestan en las ciudades grandes y 
medianas de América Latina presentan amplias diferencias en los diversos aspectos 
que hacen a su desempeño.  

Dieciocho de las diecinueve ciudades que cuentan con servicios ferroviarios de 
pasajeros suburbanos presentan un único operador por ciudad. Buenos Aires es la 
excepción en tanto cuenta con tres: una de gestión estatal (Trenes Argentinos 
Operaciones, predominante), y dos de gestión privada (Metrovías y Ferrovías). 

Los distintos servicios fueron agrupados, no sin cierto grado de arbitrariedad, y con el 
objetivo de hacer más comparables y graficables sus indicadores y benchmarks, en tres 
grandes grupos en función de la demanda anual que atendieron en 2018: 

• Los grandes, con más de 50 millones de pasajeros anuales pagos transportados 

• Los medianos, con entre 5 y 50 millones de pasajeros pagos transportados 
anualmente 

• Los pequeños, con menos de 5 millones pasajeros pagos por año 

Así, surgió el siguiente agrupamiento:   

(i) Operaciones grandes (cinco, en cinco ciudades) 

(a) CPTM, San Pablo 

(b) Trenes Argentinos Operaciones, Buenos Aires 

(c) Supervía, Rio de Janeiro 

(d) CBTU, Belo Horizonte 

(e) Ferrocarriles Suburbanos, CDMX 

(ii) Operaciones medianas (cuatro, en tres ciudades) 

(a) Metrovías, Buenos Aires 

(b) Ferrovías, Buenos Aires 

(c) Metrotren, Santiago de Chile 

(d) MERVAL, Valparaíso/Viña del Mar 

(iii) Operaciones pequeñas (11, en 11 ciudades) 

(a) Biotren, Concepción (Chile) 

(b) CBTU Natal (Brasil) 

(c) INCOFER, San José, (Costa Rica) 

(d) CTB, San Salvador de Bahía (Brasil) 

(e) CBTU Recife, Recife (Brasil) 

(f) CBTU Joao Pessoa, Joao Pessoa (Brasil) 

(g) CBTU Maceió, Maceió (Brasil) 

(h) Casimiro Zbikoski, Posadas (Argentina) 

(i) Trenes Argentinos Operaciones, Neuquén (Argentina) 

(j) AFE, Montevideo (Uruguay) 

(k) Trenes Argentinos Operaciones, Paraná (Argentina) 



 

31 

VI. INDICADORES Y BENCHMARKS ESTRATÉGICOS 

Todos los datos acerca de los indicadores21 y benchmarks que se señalan 
seguidamente se encuentran contenidos en la “Base de Datos de Ferrocarriles 
Suburbanos en Latinoamérica” que, como se indicó, y de manera separada, integra este 
documento. Los 56 indicadores y benchmarks relevados en la base de datos, agrupados 
en 11 grandes temáticas, son los siguientes: 

(i) Demanda 

(a) Pasajeros transportados  

(b) Pasajeros-kilómetro transportados 

(ii) Red (Infraestructura) 

(a) Red total 

(b) Red en operaciones  

(c) Red en operaciones con tracción eléctrica 

(d) Red en operaciones con tracción diesel 

(e) Red total en operaciones por tipo de trocha 

• Ancha 

• Media 

• Angosta 

(iii) Flota (material rodante) 

(a) Locomotoras totales 

(b) Locomotoras en servicio 

(c) Coches remolcados  

(d) Coches remolcados en servicio 

(e) Coches motores 

(f) Coches motores en servicio 

(g) Coches eléctricos 

(h) Coches eléctricos en servicio 

(iv) Oferta (de servicios) 

(a) Trenes circulados 

(b) Coches circulados 

(c) Trenes-km circulados 

(d) Coches-km circulados 

(e) Trenes-km por km de línea en operaciones 

(f) Coches-km por km de línea en operaciones 

 
21  Un indicador es una característica específica, observable y medible que puede ser usada para mostrar 

los cambios y progresos que está haciendo un programa o una actividad. El término benchmark se 

utiliza para designar comparativas de desempeño, con el objetivo de comprobar qué iniciativas, 

empresas, políticas o sistemas presentan un comportamiento más adecuado para un determinado fin. 

https://mydata.iadb.org/Transport/Database-of-suburban-railways-in-Latin-America/5i7n-funf
https://mydata.iadb.org/Transport/Database-of-suburban-railways-in-Latin-America/5i7n-funf
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(v) Relación oferta-demanda 

(a) Pasajeros por tren corrido 

(b) Pasajeros por coche corrido 

(c) Pasajeros por tren-km 

(d) Pasajeros por coche-km 

(e) Pasajeros-km por km de línea en operaciones 

(vi) Ingresos corrientes 

(a) Por servicios de transporte (en millones de US$) 

(b) Otros ingresos (en millones de US$) 

(c) Total ingresos (en millones de US$) 

(vii) Gastos corrientes 

(a) Gastos de servicios de transporte (en millones de US$) 

(b) Gastos de comercialización (en millones de US$) 

(c) Gastos de administración (en millones de US$) 

(d) Sub total gastos (en millones de US$) 

(e) Resultado operativo (en millones de US$) 

(f) Otros egresos (en millones de US$) 

(g) Total gastos (en millones de US$) 

(viii) Coeficiente de explotación 

(a) Perdida/ganancia neta del ejercicio (en millones de US$) 

(b) Coeficiente de explotación (gatos corrientes/ingresos corrientes) (número) 

(ix) Ingresos por pasajero 

(a) Ingreso medio por pasajero en moneda local de cada país 

(b) Ingreso medio por pasajero-km en moneda local de cada país 

(c) Ingreso medio por pasajero en US$ 

(d) Ingreso medio por pasajero-km en US$ 

(e) Otros ingresos (colaterales) por pasajero en moneda local de cada país 

(f) Otros ingresos (colaterales) por pasajero-km en moneda local de cada país 

(g) Otros ingresos (colaterales) por pasajero en US$ 

(h) Otros ingresos (colaterales) por pasajero-km en US$ 

(x) Costos 

(a) Costo por tren-km en US$ 

(b) Costo por coche-km en US$ 

(c) Costo por pasajero en US$ 

(d) Costo por pasajero-km en US$ 

(xi) Aportes de los gobiernos (subsidios operativos) 

(a) Subsidio operativo en moneda local 
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(b) Subsidio operativo en US$ 

(c) Subsidio por pasajero en moneda local de cada país 

(d) Subsidio por pasajero en US$ 

(e) Subsidio por pasajero-km en moneda local de cada país 

(f) Subsidio por pasajero-km en US$ 

De la Base de Datos, este documento revisa y compara los 14 indicadores y benchmarks 
más relevantes que aportan información estratégica de los ferrocarriles bajo análisis. 
Esa información permite, por un lado, entender la dimensión del nivel de actividad de 
cada uno de ellos, y por otro, mediante los benchmarks que facilitan compararlos con 
sus ferrocarriles pares (“peers”), entender la eficiencia operativa-financiera de sus 
desempeños. Cabe mencionar que el documento no busca calificar ni valorizar ni juzgar 
mejores o peores desempeños empresarios, sino explicitar a unos y otros. 

Los 14 indicadores y benchmarks estratégicos analizados en este documento son los 
siguientes: 

(i) Demanda: pasajeros transportados 

(ii) Infraestructura: kilómetros de red en operaciones 

(iii) Flota: número de coches en servicio 

(iv) Oferta: número de coches circulados/despachados 

(v) Utilización de la infraestructura/densidad vinculada a la oferta: coches-km 
circulados por km de línea 

(vi) Utilización de la infraestructura/densidad vinculada a la demanda: pasajeros-km 
circulados por km de línea 

(vii) Recaudación: ingresos por pasajero 

(viii) Otros ingresos (colaterales) como % de los ingresos por venta de pasajes 

(ix) Costos vinculados a la demanda: por pasajero transportado 

(x) Costos vinculados a la oferta: por coche-km circulado 

(xi) Subsidio vinculado a la demanda: por pasajero transportado 

(xii) Subsidio vinculado a la oferta: por coche-km circulado 

(xiii) Subsidio operativo total 

(xiv) Coeficiente de explotación: gastos corrientes/ingresos corrientes 
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VII. INDICADORES Y BENCHMARKS ESTRATÉGICOS: VALORES 
OBTENIDOS 

Los valores obtenidos de los indicadores y benchmarks se presentan, tal como se indicó 
previamente, para los tres grandes grupos en que fueron agrupados los 19 operadores 
de la región, en función de la demanda anual que atendieron en 2018: (i) el de los 
operadores grandes (más de 50 millones de pasajeros anuales transportados); (ii) el de 
los operadores medianos (entre 5 y 50 millones); y (iii) el de los operadores pequeños 
(menos de 5 millones).  

Los valores que se indican pertenecen al año 2018. En particular, los valores de 
demanda, actividad y resultados financieros de los operadores de Buenos Aires según 
corresponda (Trenes Argentinos, Metrovías, Ferrovías) pertenecen al año 2019. La 
demanda de CBTU Recife corresponde al año 2017. 

 

VII.1 Demanda: Pasajeros transportados 

La CPTM de San Pablo es, entre todos los operadores grandes, el mayor transportador 
de pasajeros suburbanos de América Latina. Movilizó 863,3 millones de pasajeros. Le 
sigue, en importancia, Trenes Argentinos Operaciones que, en Buenos Aires, atendió 
381,4 millones de pasajeros. A su vez, Supervía, de Rio de Janeiro, transportó 163,0 
millones. Inmediatamente después, y en niveles de demanda prácticamente similares, 
se encuentran CBTU Belo Horizonte (58,4 millones) y Ferrocarriles Suburbanos de la 
CDMX (57,5 millones), Gráfico VII-1.  

Todos los valores mencionados corresponden a pasajeros transportados pagos. La 
Comisión Nacional de Regulación del Transporte de Argentina es la única agencia 
gubernamental de la región que realiza estimaciones del nivel de evasión de los 
servicios ferroviarios suburbanos de pasajeros (CNRT, 2018). De acuerdo con esas 
estimaciones, en 2018 la evasión en Trenes Argentinos Operaciones habría alcanzado 
al 19%22 de los usuarios que sí abonaron su pasaje. 

 

 
22  En los servicios ferroviarios suburbanos se consideran como aceptables niveles de evasión de hasta 

el 7%. 
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Gráfico VII-1. Operadores grandes - Demanda (en millones de pasajeros) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

A su vez, califican como servicios medianos los de los ferrocarriles concesionados de 
Buenos Aires Ferrovías (28,3 millones) y Metrovías23 (26,6 millones) de Argentina, y los  
de gestión estatal Metrotren de Santiago de Chile (20,9 millones) y MERVAL (20,7 
millones), Gráfico VII-2. 

 

Gráfico VII-2. Operadores medianos - Demanda (en millones de pasajeros) 

  
Fuente: Elaboración propia 

 

La región también cuenta con 11 servicios ferroviarios suburbanos con demandas 
inferiores a cinco millones de pasajeros anuales. Se encuentran en un rango de entre 

 
23  Siempre según la CNRT, en 2018, la evasión en Metrovías alcanzó al 7% y en Ferrovías al 42%. 
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4,8 millones de pasajeros (Biotren en Concepción, Chile) y 130 mil pasajeros por año 
(Trenes Argentinos Operaciones en la ciudad de Paraná, Argentina), Gráfico VII-3.  

 

Gráfico VII-3. Operadores pequeños - Demanda (en millones de pasajeros) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

VII.2 Infraestructura: Kilómetros de red en operaciones 

Los kilómetros de líneas dedicados a los servicios ferroviarios suburbanos en ciudades 
representan, en la mayoría de los países, una porción menor de la totalidad de las 
extensiones de sus respectivas redes ferroviarias. En Argentina, Brasil, Chile, México, y 
Uruguay predominan las longitudes de las líneas en las que se prestan servicios de 
cargas24. Sumados, los servicios de pasajeros suburbanos en América Latina cubren 
2.048 kilómetros de líneas25, el 2,8% de la red de 74.092 kilómetros declarada 
estadísticamente por los ferrocarriles y las agencias regulatorias ferroviarias de la 
región26 (BID 2015). 

El Gráfico VII-4 indica las longitudes en las que se prestan servicios suburbanos de 
pasajeros en ciudades para los grandes operadores. Como se indicó, sólo en los casos 
de Buenos Aires (886 kilómetros)27, San Pablo (277 kilómetros) y Río (270 kilómetros) 
se trata de verdaderas redes con distintas líneas y, en los casos de Buenos Aires y Río 
de Janeiro, diversidad de trochas (ancha y angosta)28 y de tracción (eléctrica y diésel). 

 
24  Sobre esas mismas líneas de cargas también se prestan, en general, una cantidad reducida de 

servicios de pasajeros de larga distancia. 
25  Cabe mencionar que una línea puede tener una, dos o más vías. La mayoría de los operadores grandes 

y medianos poseen, en sus líneas, al menos dos vías. Los operadores pequeños poseen, en general, 

una vía única. 
26  Si bien la suma de las redes de cargas efectivamente en operaciones de cargas en cada uno de los 

países es menor al total mencionado. 
27  En tanto la información que se presenta está estructurada en base a operadores, el kilometraje citado 

para Buenos Aires corresponde al operador Trenes Argentino Operaciones. Estrictamente al considerar 

el kilometraje total de los servicios suburbanos de Buenos Aires también se debería incluir la extensión 

correspondiente al de los concesionarios Ferrovías (54 kilómetros) y Metrovías (26 kilómetros), con lo 

cual la red de Buenos Aires en la que se prestan servicios suburbanos alcanza a 966 kilómetros. 
28  La trocha ancha de Brasil es de 1.600 milímetros mientras que la de Argentina es de 1.676 milímetros. 

Las líneas en trocha angosta de ambos países poseen 1.000 milímetros. 
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En Belo Horizonte y CDMX, se trata de líneas únicas (no de redes), con demandas 
elevadas. Las redes de los operadores grandes se encuentran electrificadas (CPTM, 
CBTU Belo Horizonte, Ferrocarriles Suburbanos), mayoritariamente electrificadas 
(Supervía), o parcialmente electrificadas (Trenes Argentinos Operaciones)29.  

 

Gráfico VII-4. Operadores grandes - Kilómetros de líneas en operación 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

El resto de los operadores (los medianos y pequeños, Gráfico VII-5 y Gráfico VII-6) 
poseen en operación líneas únicas a excepción de CBTU Natal, CBTU Maceió, CBTU 
Recife y Biotren (Concepción) que operan dos líneas. Independientemente del número 
de líneas, las extensiones de las redes de los operadores medianos y pequeños se 
encuentran entre 82 kilómetros (Metrotren, Santiago de Chile) y 4,1 kilómetros (Casimiro 
Zbikoski para el servicio entre Posadas –Argentina- y Encarnación –Paraguay-). Todos 
los servicios de los operadores medianos Metrotren, MERVAL y Metrovías se 
encuentran electrificados (no así el de Ferrovías). Por el contrario, todos los operadores 
pequeños se desempeñan, de manera esperable, con tracción diésel, con la excepción 
hecha de CTB de Bahía. 

 
29  Si bien son las líneas electrificadas las que, como se indicó previamente, concentran la mayor parte de 

la oferta y de la demanda de transporte. 
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Gráfico VII-5. Operadores medianos - Kilómetros de líneas en operación 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfico VII-6. Operadores pequenos - Kilómetros de líneas en operación 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

VII.3 Flota: Número de coches 

Con relación a los operadores grandes, son dos las flotas mayores que superan 
ampliamente los mil vehículos (CPTM posee 1.682 y Trenes Argentinos Operaciones 
Buenos Aires 1.677)30. En el caso de CPTM se trata de coches exclusivamente 
eléctricos y, si bien en Trenes Argentinos predominan los coches eléctricos (907), hay 
también una cantidad importante de coches remolcados (669, traccionados con 

 
30  Los números de coches indicados para cada flota pueden incluir, en algunos casos, unidades que se 

encuentran inactivas, pero en cantidades, en general, muy menores. En general, todos los valores 
corresponden al año 2018.  
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locomotoras diésel) y coches motores diésel (DMUs, 101)31. Supervía de Río de Janeiro 
cuenta, a su vez, con una flota de 793 coches, mayoritariamente integrada por coches 
eléctricos (778). El Gráfico VII-7 también indica las flotas de los operadores CBTU Belo 
Horizonte (140 vehículos) y Ferrocarriles Suburbanos de la CDMX (80), todas de coches 
eléctricos. A su vez, el Gráfico VII-8 indica las flotas de los operadores medianos de 
Argentina (Buenos Aires) y los de Valparaíso y Santiago (Chile), que se ubican en el 
rango 50-146 vehículos. 

 

Gráfico VII-7. Operadores grandes - Flota de coches (número) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfico VII-8. Operadores medianos - Flota de coches (número) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 
31  El número indicado de vehículos corresponde a los que transportan pasajeros. Obviamente, en los 

totales indicados no se computan la cantidad de locomotoras diésel. 
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Por su parte, el Gráfico VII-9 indica la cantidad de vehículos con que cuentan los 
operadores pequeños. Los servicios prestados por CBTU en Recife, Joao Pessoa, Natal 
y Maceió han eliminado o reducido de manera importante el empleo de material rodante 
ferroviario tradicional, constituido por locomotoras y coches remolcados, y los han 
reemplazado por los denominados Veículos Leves sobre Trilhos (VLTs, en español 
Vehículos Livianos sobre Rieles, Ilustración 1). La flota más relevante es la de CBTU 
Recife (61 unidades), en la que conviven equipos tradicionales y VLTs, si bien una parte 
no menor de los coches (14 coches remolcados y 6 coches VLTs) se encuentran 
inactivos. Ciudades con servicios de demandas bajas como Posadas y Paraná, que 
también poseen recorridos cortos (menos de seis kilómetros en Posadas, menos de 15 
kilómetros en Paraná), poseen flotas de sólo cuatro coches motores diésel para atender 
sus demandas.  

 

Gráfico VII-9. Operadores pequeños - Flota de coches (número) 

 
Fuente: Elaboración propia  
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Figura VII-1. VLT en el CBTU de Maceió 

 
Fuente: Wikipedia 

 

VII.4 Oferta: Número de coches circulados/despachados 

La cantidad de coches circulados/despachados32 está asociada a la cantidad de trenes 
circulados y a la cantidad de coches con que corre cada tren. Es un mejor indicador de 
la intensidad de la oferta que el indicador trenes circulados en tanto existe una gran 
diversidad entre la cantidad de coches que integra la formación de los trenes de cada 
operador. 

CPTM no sólo es el operador con más trenes circulados sino también el que posee, 
junto con Supervía, las formaciones más largas con 7,5 coches por tren en promedio, 
superando el número de coches por tren promedio de Trenes Argentinos Operaciones 
(6,2) y, por supuesto, del de los operadores pequeños, muchos de ellos con sólo dos o 
tres coches por tren en servicios que atienden demandas más reducidas. 

Las diferencias en el número de coches circulados, aun entre los operadores 
considerados grandes, es amplísima: va de 6,7 millones de coches 
despachados/circulados anualmente por CPTM (unos 18.400 coches por día en el 
promedio diario33) hasta, en el otro extremo, 360 mil coches en CBTU Belo Horizonte 
(poco menos de mil coches en el promedio diario), Gráfico VII-10. 

 

 
32  Bajo la hipótesis de que todos los coches despachados cubren su itinerario hasta la estación terminal 

de destino. 
33  Sin distinguir entre días hábiles, sábados, domingos y feriados.  

https://www.google.com/search?q=Foto+VLTs+Brasil+CBTU&rlz=1C1GIVA_esAR862AR862&sxsrf=ALeKk029STHt0CVBDPCaKPK6UzS14KCo0g:1621466686325&tbm=isch&source=iu&ictx=1&fir=hhJBcYMX_Aa5cM%252CMjk18eVFcbSSOM%252C_&vet=1&usg=AI4_-kTZv-%20i5NRoLED9na2G5gWbDfUGCqA&sa=X&ved=2ahUKEwj_pumO8tbwAhUcr5UCHdizAPsQ9QF6BAgKEAE&cshid=1621466829239055#imgrc=0E9RyO9Brn3BuM
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Gráfico VII-10. Operadores grandes - Coches circulados anualmente 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

El Gráfico VII-11 indica los coches circulados anualmente por los operadores medianos. 
Si bien tanto MERVAL como Metrotren de Chile corren más trenes que Metrovías y 
Ferrovías, sus trenes son más cortos, con dos o tres coches por formación, frente a los 
seis coches por tren de los operadores de Buenos Aires. Esto hace que, en grandes 
números, éstos superen ampliamente los coches circulados/despachados por MERVAL 
y Metrotren.  

Gráfico VII-11. Operadores medianos - Coches circulados anualmente 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Como se mencionó, los operadores pequeños poseen formaciones que, en promedio, 
se ubican en poco menos de cuatro coches por tren (en INCOFER, San José) y los dos 
coches por tren (en los servicios de Posadas, Neuquén y Paraná). Entre ambos valores, 
se ubican los servicios prestados por CBTU en Recife, Bahía, Natal y Joao Pessoa en 
cuya oferta de servicios predominan los VLTs con tres coches por formación. Si bien 
algunos operadores pequeños, como se dijo, reducen fuertemente sus frecuencias los 
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días sábados e, incluso, las suspenden los domingos, la cantidad de coches circulados 
anualmente repartidos en el promedio diario, indican que INCOFER es el operador que 
más coches despachó (279) y Trenes Argentinos Paraná el que menos (poco menos de 
17), Gráfico VII-12.  

 

Gráfico VII-12. Operadores pequeños - Coches circulados anualmente 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

VII.5 Utilización de la infraestructura / Densidad vinculada a la oferta: 
Coches-km circulados por km de línea  

El benchmark coches-km por km de línea circulados anualmente aporta información 
adicional acerca de la intensidad de la utilización de la infraestructura de vía desde la 
perspectiva de la oferta de transporte de los distintos operadores. En términos prácticos, 
el benchmark indica cuántos coches circulan anualmente por cada kilómetro de línea de 
cada operador. 

En CPTM, que presenta la red de la región más intensamente empleada, por cada km 
de línea de su red circulan 783 mil coches-km anuales por km de línea (Gráfico VII-13) 
que representan, en un día promedio, 2.145 coches-km circulados por kilómetro de 
línea34. La sensiblemente más baja densidad de Trenes Argentinos Operaciones (144 
mil coches-km circulados anualmente por cada km de línea, unos 395 coches-km por 
km de línea por día promedio) tiene su principal razón de ser en la amplitud de la red 
(886 km, más del triple de la red de CPTM) que presenta una alta frecuencia en las 
líneas troncales que acceden al centro de Buenos Aires pero una frecuencia 
sensiblemente menor y, en consecuencia, una menor cantidad de coches corridos, en 
los ramales que se desprenden de las líneas troncales y avanzan en territorios del área 
metropolitana, mucho más abiertos, de menor demanda).  

También los operadores medianos presentan números elevados en cuanto a la 
circulación de coches: actúa a favor el hecho de tratarse de operadores con una única 
línea troncal que usualmente acceden al centro de las ciudades y no de redes más 

 
34  Una vez más, lo dicho implica, en términos prácticos, que en cada kilómetro de línea circulan en el día 

promedio anual esa cantidad de coches (2145). 
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amplias, en las que conviven sectores menos utilizados. Partiendo de los valores 
indicados en el Gráfico VII-14 se obtiene que en los operadores medianos se corren 
entre 900 coches-km por km de línea en el día promedio (Metrovías) y 176 (Metrotren)35. 
Mucho más dispersa es la intensidad del empleo de la infraestructura por parte de los 
operadores pequeños que presentan un rango de coches-km circulados por kilómetro 
de línea por día promedio anual, que se encuentra entre 94 (INCOFER) y 16 coches por 
día (AFE), Gráfico VII-15. 

 

Gráfico VII-13. Operadores grandes - Coches-km anuales por km de línea 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfico VII-14. Operadores medianos - Coches-km anuales por km de línea 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

 
35  Si bien en los gráficos los valores de utilización de infraestructura están en términos anuales en el texto, 

para su mejor entendimiento, están expresados en términos de promedio diario anual. 
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Gráfico VII-15. Operadores pequeños - Coches-km anuales por km de línea 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

VII.6 Utilización de la infraestructura / Densidad vinculada a la demanda: 
Pasajeros-km por km de Línea  

El benchmark Pasajeros-km transportados por km de línea introduce a la demanda en 
el análisis de la intensidad de la utilización de la infraestructura. Dicho de manera simple, 
el benchmark indica cuántos pasajeros circulan anualmente por cada kilómetro de línea. 
Si bien el ranking de los operadores grandes (Gráfico VII-16) no se altera en relación al 
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oferta, al considerar la demanda la diferencia en el desempeño entre operadores se 
amplía. 
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cada kilómetro de vía de CPTM circulan casi 61 millones de pasajeros anuales, en 
Supervía 12,1 y en Trenes Argentinos Operaciones 8,8. 
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Gráfico VII-16. Operadores grandes - Pasajeros-km anuales por km de línea 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

A su vez, el Gráfico VII-17 presenta el mismo benchmark para los operadores 
medianos. Sus valores corresponden a infraestructuras de una solo línea que, en el caso 
de mayor extensión (Metrotren), apenas supera los 80 kilómetros. Los valores 
obtenidos, medidos en pasajeros-km por km de línea resultan, en los casos de 
Metrovías, Ferrovías y MERVAL superiores o comparables al de operadores que 
constituyen redes como Trenes Argentinos Operaciones o Supervía, en tanto éstos 
presentan, como se dijo, tanto líneas con altos niveles de demanda como sectores de 
menor actividad, reduciendo la intensidad media de utilización de la infraestructura.  

 

Gráfico VII-17. Operadores medianos - Pasajeros-km anuales por km de línea 

 

 
Fuente: Elaboración propia 
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A su vez, el Gráfico VII-18 presenta los pasajeros-km por km de línea correspondiente 
a los operadores pequeños, con seis de ellos (tres CBTU, Biotren, Casimiro Zbikoski e 
INCOFER) en el rango 1,4-0,8 millones de pasajeros-km por km de línea.  

 

Gráfico VII-18. Operadores pequeños - Pasajeros-km anuales por km de línea (en miles) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

VII.7 Recaudación: Ingresos por pasajero 
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boletos. Como resultado de todo lo anterior, el ingreso medio por pasajero percibido por 
el operador difiere de la tarifa plena formalmente publicada para cada viaje individual. 
El monto que se indica en los gráficos que siguen es el que efectivamente obtiene el 
prestador luego de todas esas circunstancias. Obviamente, el ingreso por pasajes no 
contempla a los pasajeros que no lo pagan (evasión). 

En general, no existe una correlación entre tamaños de los operadores e ingreso por 
pasajero. Mayor es la correlación entre ingreso por pasajero y países (indicador de una 
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Pablo, con tarifas sensiblemente mayores, menos proclives a los subsidios), y la de los 
ferrocarriles que responden a la autoridad federal (los distintos CBTU, con tarifas 
sensiblemente menores y subsidios mayores).  

2,461

1,714

1,372 1,335 1,321 1,300

1,116

844

293

107 63

0

500

1,000

1,500

2,000

2,500

3,000

Pas-km por km de Línea



 

48 

El Gráfico VII-19 indica el ingreso medio por pasajero de los operadores grandes. El 
mayor de todos ellos (US$1,23) corresponde a Supervía, operador de gestión privada, 
el único de la región en que los ingresos por venta de boletos superan a los costos de 
operación y mantenimiento, y que, incluso, le permite financiar parcialmente la compra 
de material rodante, caso único en la región. En el otro extremo tarifario de los 
operadores grandes se encuentra Trenes Argentinos Operaciones en Buenos Aires en 
que el ingreso medio se ubica en US$ 0,14 por pasajero, casi ocho veces menor que el 
de Supervía.  

Gráfico VII-19. Operadores grandes - Ingresos por pasajero (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 

A su vez, el Gráfico VII-20 corresponde a los operadores medianos. Presenta ingresos 
medios por pasajero de Metrotren y MERVAL de Chile consistentes entre sí (US$1,00 y 
US$0,91 -ambas compañías pertenecen a la empresa ferroviaria estatal EFE-), y los de 
Ferrovías de Argentina (US$ 0,10 consistente con el ingreso medio por pasajero de 
Trenes Argentinos Operaciones en Buenos Aires antes mencionado -US$ 0,14-). 

Gráfico VII-20. Operadores medianos - Ingresos por pasajero (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 
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Por su parte, el Gráfico VII-21 presenta los ingresos por boleto de los operadores 
pequeños. El concesionario Casimiro Zbikoski presenta la tarifa más alta de todos los 
servicios ferroviarios suburbanos de América Latina (US$1,45) y constituye un caso 
especial en tanto se trata de una vinculación internacional entre las ciudades de 
Posadas en Argentina y Encarnación en Paraguay en la que predomina el motivo de 
viaje comercial/negocios y también el turismo de compras asociado al tráfico comercial 
fronterizo. Inmediatamente después se ubican AFE, INCOFER, y Biotren con ingresos 
medios por pasajero de entre US$1,05 y US$0,78 que, en términos relativos, también 
son elevados para el contexto latinoamericano. Los servicios de Trenes Argentinos en 
Neuquén y los servicios del interior de Brasil se ubican en el rango US$0,26-0,13 por 
pasajero. A su vez, los de Paraná, se encuentran muy por debajo, con US$0,04 por 
pasajero.  

Gráfico VII-21. Operadores pequeños - Ingresos por pasajero (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 

VII.8 Otros ingresos (colaterales) como % de los ingresos por venta de 
pasajes  
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por la venta de pasajes para los operadores grandes. Trenes Argentinos Operaciones 
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(21.3%)  debido (más allá de los méritos que puede llegar a tener su buena gestión en 
la explotación de sus colaterales) a que su ingreso medio por pasajero es reducido 
debido al bajo nivel de las tarifas (su ingreso medio por pasajero es menos de un tercio  
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también logra porcentajes muy elevados de ingresos colaterales (14,3%). En sentido 
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ingreso por pasajero de Supervía (unas ocho veces el de Trenes Argentinos 
Operaciones) contribuye sensiblemente a que, en términos porcentuales, los ingresos 
colaterales sólo alcancen al 2,1% de los de ingresos por venta de pasajes. 
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Gráfico VII-22. Operadores grandes - Otros ingresos/ingresos por pasajes (en %) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

A su vez, el Gráfico VII-23 indica el porcentaje que logran dos operadores medianos y 
cuatro pequeños. Otra vez, en Buenos Aires (Ferrovías), se logra una relación 
importante de los ingresos colaterales (22.3%) debido, en buena medida, a los bajos 
ingresos por venta de pasajes. MERVAL presenta un porcentaje de 5,3% entre los otros 
ingresos y la venta de pasajes, el porcentaje más usualmente citado como 
representativo de la actividad ferroviaria suburbana de pasajeros en latinoamericana. 
Cuatro operadores pequeños de Brasil logran participaciones de entre 8,4% y 1,3%.  

 

Gráfico VII-23. Operadores medianos y pequeños - Otros ingresos/ingresos por pasajes (en %) 

 
Fuente: Elaboración propia 
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que emplean esa oferta. Sólo fue posible obtener resultados financieros y, a partir de 
ellos, costos, para 13 de los 2036 servicios analizados (cuatro de operadores grandes, 
tres de operadores medianos, seis de operadores pequeños). 

Nuevamente, de manera similar a lo que se indicó con relación a los ingresos, son 
primordialmente los países (en este caso, las políticas de gestión de sus empresas) los 
que determinan las diferencias en los costos y no el tamaño de los ferrocarriles.  

Entre los grandes operadores Trenes Argentinos Operaciones en Buenos Aires 
presenta un costo por pasajero de US$ 1,88, superior a los US$ 0,81 que presenta 
CPTM, el operador más comparable por su escala. Supervía, de Río de Janeiro, indica 
costos por pasajero de US$0,77, similares a los de CPTM. 

Entre los operadores medianos, Ferrovías presenta un costo de US$ 2,60. Metrotren y 
MERVAL en Chile, se ubican en US$ 1,24-1,08. 

Los operadores pequeños de Brasil y Costa Rica poseen en general, costos más altos 
(en el rango US$4,29-2,74), muy seguramente resultado de tener que distribuir sus 
costos fijos en un número limitado de pasajeros. Biotren, si bien operador pequeño, 
presenta un costo por pasajero de US$1,38, alineado con el de los otros operadores de 
pasajeros de Chile. 

 

Gráfico VII-24. Operadores grandes - Costo por pasajero (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 
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Gráfico VII-25. Operadores medianos - Costo por pasajero (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfico VII-26. Operadores pequeños - Costo por pasajero (en US$) 

 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

VII.10 Costos vinculados a la oferta: Por coche-km circulado 

Los costos por coche-km comercial37 circulado presentan variaciones de importancia 
entre los distintos operadores. El menor de esos costos corresponde, entre todos los 
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por coche-km (Gráfico VII-27). En lo que hace a los operadores más grandes, CPTM 
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alcanza a US$3,31 por coche-km, por debajo del que presenta Trenes Argentinos 
Operaciones en Buenos Aires (US$5,63). Los tres ferrocarriles suburbanos de Chile 
presentan valores consistentes entre sí en el rango US$4,26 (Metrotren)-US$3,22 
(MERVAL), Gráfico VII-28. Al tope de esos costos se encuentran los operadores de los 
sistemas pequeños de Brasil CTB Bahía (US$28,12 por coche-km) y CBTU Maceió 
(US$26,77 por coche-km),  

 

 

Gráfico VII-29. 

 

Gráfico VII-27. Operadores grandes - Costo por coche-km (en US$)  

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfico VII-28. Operadores medianos - Costo por coche-km (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 
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Gráfico VII-29. Operadores pequeños - Costo por coche-km (en US$) 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

VII.11 Subsidio vinculado a la demanda: Por pasajero  

Los estados subsidian a los operadores ferroviarios suburbanos con la diferencia entre, 
por un lado, sus ingresos y, por el otro, sus costos operativos y de mantenimiento38. Ese 
subsidio por cada pasajero transportado es, en términos generales, mayor en los 
ferrocarriles pequeños que en los grandes ( 
Gráfico VII-30 a Gráfico VII-32). Dos CBTUs (los de Maceió y Joao Pessoa), CTB de 
Bahía e INCOFER de San José son los operadores que requieren los mayores subsidios 
entre los ferrocarriles pequeños en un rango de entre US$4,1 y US$3,45 por pasajero 
(Gráfico VII-32), muy superior al subsidio que requieren los ferrocarriles grandes, que 
se ubican en el rango US$ 1,71 (Trenes Argentinos Operaciones en Buenos Aires)-
US$0,29 (CPTM),  
Gráfico VII-30. Un caso particular es el del ferrocarril Supervía, de Río de Janeiro, que 
posee un subsidio negativo (es decir, que no requiere aportes estatales y genera un 
excedente operativo por cada pasajero transportado) de US$0,47, el único en esa 
condición entre todos los ferrocarriles suburbanos de pasajeros de América Latina. 
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Gráfico VII-30. Operadores grandes - Subsidio por pasajero (en US$) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Gráfico VII-31. Operadores medianos - Subsidio por pasajero (en US$) 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

Gráfico VII-32. Operadores pequeños - Subsidio por pasajero (en US$) 

 

Fuente: Elaboración propia 
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VII.12 Subsidio vinculado a la oferta: Por coche-km circulado 

Analizado el subsidio desde la perspectiva de la oferta, entre los operadores grandes el 
subsidio a Trenes Argentinos Operaciones Buenos Aires (US$5,12 por coche-km) es 
más de tres  veces mayor al de CPTM (US$1,19). Supervía es el único de los operadores 
(entre aquellos para los que pudo obtenerse información financiera) en que los ingresos 
superan a los costos (en US$1,08 por coche-km)39 y no es subsidiado en lo que hace a 
sus costos de operación y mantenimiento (Gráfico VII-33). 

 

Gráfico VII-33. Operadores grandes - Subsidio por coche-km (en US$) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Entre los operadores medianos Ferrovías presenta subsidios de US$4,42, mientras que 
tanto en MERVAL como especialmente en Metrotren, se ubican muy claramente por 
debajo del dólar por coche-km (Gráfico VII-34).  

Gráfico VII-34. Operadores medianos - Subsidio por coche-km (en US$) 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Entre los operadores pequeños, los mayores niveles de subsidio corresponden a los 
sistemas de Brasil (CTB de Bahía y los CBTU de Maceió, Joao Pessoa y Natal)40 
ubicados en el rango US$27,07-US$10,80 por coche-km, muy por encima de INCOFER 
(US$5,43) y, especialmente, de Biotren (US$1,63), Gráfico VII-35.  

 

Gráfico VII-35. Operadores pequeños - Subsidio por coche-km (en US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

VII.13 Subsidio operativo total  

El subsidio operativo total refleja los aportes que efectúan los gobiernos para cubrir la 
diferencia entre los costos de operación y mantenimiento (sin incluir inversiones) y los 
ingresos de sus operadores ferroviarios. Cabe mencionar que, a efectos de hacer los 
valores comparables, no se incluyen entre los costos de los operadores los intereses 
financieros que paga cada ferrocarril, resultado de un mayor o menor endeudamiento 
de cada uno de ellos, aspecto no directamente vinculado a su desempeño operativo. 
Tampoco se incluyeron, allí donde fue posible, depreciaciones, amortizaciones, ni 
impuestos.  

Entre los grandes operadores (Gráfico VII-36), Trenes Argentinos Operaciones requirió, 
en 2018, US$651,88 millones, muy por encima del aporte del estado de San Pablo a 
CPTM (US$252,3 millones) y del resultado operativo positivo de US$77,1 millones por 
parte de Supervía. A su vez, entre los operadores medianos, Ferrovías requirió 
US$68,13 millones, monto superior a los US$5,8 millones de MERVAL y los US$1,6 
millones de Metrotren, nivel éste último muy cercano al equilibrio operativo (Gráfico 
VII-37). El Gráfico 38 indica que cinco de los seis operadores pequeños para los que se 
pudo obtener información financiera requieren aportes ubicados en el rango US$11,5-
US$7,9 millones. Sensiblemente por debajo de esos montos, Biotren recibió subsidios 
por US$2,9 millones (Gráfico VII-38).  

 

 
40  No fue posible obtener información financiera respecto de CBTU Recife. 

27.07
25.60

14.32

10.80

5.43

1.63

0.00

5.00

10.00

15.00

20.00

25.00

30.00

Subsidio por Coche-km



 

58 

Gráfico VII-36. Operadores grandes - Subsidio operativo total (en millones de US$) 

 
Fuente: Elaboración propia  

 

Gráfico VII-37. Operadores medianos - Subsidio operativo total (en millones de US$) 

 
 

 
Fuente: Elaboración propia 
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Gráfico VII-38. Operadores pequeños - Subsidio operativo total (en millones de US$) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

VII.14 Coeficiente de explotación: Gastos corrientes / Ingresos corrientes 

El coeficiente de explotación explicita la relación entre los gastos de operación y 
mantenimiento y los ingresos que logra cada operador tanto por la venta de pasajes 
como por los ingresos colaterales (como se indicó, publicidad, alquiler de locales en 
estaciones, eventuales tendidos de fibra óptica en el lecho de la vía, y otros ingresos no 
derivados directamente de la venta de pasajes). 

Entre los operadores grandes (Gráfico VII-39), los coeficientes de explotación más 
comprometidos corresponden a Trenes Argentinos Operaciones en que la relación entre 
los gastos y los ingresos alcanza a 10,97. Entre los operadores medianos (Gráfico 
VII-40), esa relación alcanza, en Ferrovías, a 20,41. A su vez, entre los pequeños, los 
operadores de Brasil presentan valores en el rango 26,6-13,4 (Gráfico VII-41). 

Independientemente del tamaño del operador los que poseen mejor desempeño son 
Supervía, con un coeficiente de explotación de 0,62 (lo que implica que los gastos son 
menores que los ingresos), Metrotren (1,07) y MERVAL (1,29), ambos medianos, y 
CPTM (1,56), también operador grande. 

Gráfico VII-39. Operadores grandes - Coeficiente de explotación 

 
Fuente: Elaboración propia 
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Gráfico VII-40. Operadores medianos - Coeficiente de explotación 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfico VII-41. Operadores pequeños - Coeficiente de explotación 

 

 
Fuente: Elaboración propia 
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VIII. PARTICIPACION DEL FERROCARRIL EN LOS VIAJES DE LAS 
ÁREAS METROPOLITANAS DE BUENOS AIRES, SAN PABLO Y RIO 
DE JANEIRO 

Tres de las 19 ciudades que cuentan con servicios ferroviarios suburbanos presentan 
sistemas con un número amplio de líneas, configurando redes que, si bien no cubren en 
su totalidad sus áreas metropolitanas, le permiten al ferrocarril tener presencia en los 
corredores de desplazamientos más relevantes. Eso hace que alcancen importancia en 
la movilización del total de pasajeros de esas áreas metropolitanas. 

El Gráfico VIII-1 aporta información acerca de la participación de los distintos modos de 
transporte público masivo (colectivos, subtes, trenes) en el total de pasajeros pagos que 
los emplean en el AMBA. La información es presentada por períodos de cinco años 
entre 1996 y 2017. 

De allí surge que la mayor participación del ferrocarril tuvo lugar en el período 1996-
2000 (21%)41, momento en que todo el sistema ferroviario del AMBA, totalmente 
concesionado, alcanzó su mejor desempeño descendiendo, en 2017, al 17% de los 
viajes pagos en transporte público, frente al 69% de los colectivos (ómnibus). 

Sin embargo, cabe también mencionar que existen diferencias significativas en las 
distancias medias recorridas por los pasajeros que emplean uno y otro modo. Mientras 
que las distancias medias se ubican en alrededor de ocho kilómetros para los ómnibus 
(colectivos) y cinco kilómetros para el subte, alcanzan a poco más de 20 kilómetros en 
los desplazamientos ferroviarios. Al considerar las distancias recorridas, la participación 
del ferrocarril se ubicaría en el 36% de los pasajeros-km pagos del AMBA por transporte 
público. 

 

Gráfico VIII-1. Participación por modo de transporte público en el AMBA, total de quinquenios, y 
años 2016 y 2017 

 
Fuente: CNRT, 2018 

 

 
41  En esa participación al menos influyeron dos factores: (i) Un nivel alto de la demanda, que alcanzó a 

479 millones de pasajeros pagos en 1999; y (ii) un fuerte control de la evasión por parte de los 

concesionarios de aquel momento en tanto toda la recaudación por venta de boletos eran ingresos 

propios que favorecían directamente sobre su rentabilidad. 
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A su vez, un estudio realizado por el Gobierno del Estado de San Pablo y el Metro de la 
ciudad (Governo do Estado Sao Paulo y Metro, 2019) presenta datos que permiten 
realizar comparaciones con la participación modal de los viajes en transporte público del 
Área Metropolitana de San Pablo. En 2017, y considerando la utilización de todos los 
trechos dentro de un mismo viaje, la Tabla VIII-1 y el Gráfico VIII-2 indican la 
participación de los ómnibus, el metro y el ferrocarril (13,2%) en el total de viajes. 

 

Tabla VIII-1. Participación por modo de transporte público en el área metropolitana de San Pablo, 
viajes por día, 2017 

Modo Viajes (en miles) Participación 

Ómnibus 11.591 67,2% 

Metro 3.400 19,7% 

Tren 2.272 13,2% 

Total 17.263 100% 

Fuente: Governo do Estado Sao Paulo y Metro, 2019 

 

Gráfico VIII-2. Participación por modo de transporte público en el área metropolitana de San Pablo, 
2017 

 
Fuente: Governo do Estado Sao Paulo y Metro, 2019 

 

La distancia media de los viajes de CPTM es de 19,1 kilómetros, al menos el doble de 
la distancia media de los viajes que se realizan en ómnibus y en metro, lo que hace que 
medido en pasajeros-km, la participación del ferrocarril en los viajes del Área 
Metropolitana de San Pablo crece al 23,3%. 

Por su parte, la Tabla VIII-1 y el Gráfico VIII-3 presentan una estimación propia, 
preliminar, de los viajes realizados en los modos de transporte Público en el Área 
Metropolitana de Río de Janeiro tomando en consideración el Plan Director de 
Transporte de la Región Metropolitana de Río de Janeiro (2014). De la misma surge que 
la participación del ferrocarril en los viajes del Área Metropolitana es del 5,1%. La 
distancia media de los viajes por ferrocarril alcanza a 20,5 kilómetros y la distancia para 
el conjunto de los viajes por transporte público del área se ubica en 11,7 kilómetros 
(Cavalcante Bender y otros, 2020). Esto lleva a que la participación de Supervía en el 
total de los viajes de transporte público, medido en pasajeros-km alcanzaría al 9%. 
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Tabla VIII-2. Participación por modo de transporte público en el área metropolitana de Río de 
Janeiro, viajes por día, 2016 

Modo Viajes (en miles) Participación  

Ómnibus 8.631 88,2% 

Metro 661 6,7% 

Tren 496 5,1% 

Total 9.787 100% 

Fuente: Estimaciones propias partiendo del Plan Director de Transporte de la Región 
Metropolitana de Río de Janeiro (2014) 

 

Gráfico VIII-3. Participación por modo de transporte público en el área metropolitana de Río de 
Janeiro, 2016 

 
Fuente: Estimaciones propias partiendo del Plan Director de Transporte de la Región 

Metropolitana de Río de Janeiro (2014) 
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IX. CONCLUSIONES 

Los índices y benchmarks presentados en las páginas precedentes de este documento 
señalan las fuertes diferencias que presentan los distintos ferrocarriles suburbanos de 
pasajeros de América Latina en las tres grandes áreas de su desempeño: (i) los niveles de 
demanda que logran captar; (ii) la oferta y la eficiencia que logran al producir sus servicios 
ferroviarios; y (iii) los resultados financieros que alcanzan. 

En una alta medida, los dos primeros aspectos dependen mayormente de los propios 
prestadores de los servicios suburbanos de pasajeros, es decir, de la calidad de su gestión 
empresarial. Esto es: por el lado de la demanda, cuánto se esfuerzan y cuán atractivos son 
para captar una proporción creciente de los viajes de personas que se generan en sus 
mercados; y, por el lado de la oferta, cuál es el esfuerzo que ponen para prestar sus servicios 
con el mínimo consumo de recursos (materiales y humanos) y niveles, al menos aceptables 
en comparación con sus pares, de productividad y eficiencia.  

La tercera área de su desempeño, la de los resultados financieros depende sin duda de los 
aspectos mencionados, pero también de las políticas públicas en materia tarifaria y de 
subsidios de los gobiernos nacionales o estaduales que ejercen las conducciones políticas de 
las empresas. En 2018 el ingreso medio por pasajero pago tuvo, entre los distintos 
prestadores, un rango tan amplio como US$0,04 a US$1,23 por cada viaje realizado por cada 
pasajero42. Esas políticas públicas, junto a los aspectos ante mencionados de niveles de 
demanda captados, y de eficiencia y productividad en la gestión de la operación y el 
mantenimiento, se ha traducido (en, por ejemplo, los operadores grandes) subsidios que 
superan los US$1,5 por pasajero y también superávits que se ubican cercanos a US$0,5. Más 
dramáticas aún son las diferencias que presentan los coeficientes de explotación (gastos en 
operación y mantenimiento/ingresos) que varían, siempre para los operadores grandes, entre 
11,0 y 0,62 (situación ésta última en que los ingresos superan a los gastos).  

Este documento ha tenido, entre sus varios objetivos, desplegar información transversal que 
permita despertar inquietudes en las empresas ferroviarias latinoamericanas de pasajeros 
suburbanos, y en sus conducciones políticas (esto es, los gobiernos nacionales o estaduales), 
acerca de cuáles son las áreas de actividad en que otras empresas colegas y otras políticas 
públicas alcanzan desempeños superiores.  

Hacia adelante, los próximos pasos pasan por las iniciativas que tomen las empresas 
(apoyadas o incluso presionadas por los gobiernos de los cuales dependen y usualmente las 
financian) para actualizar estos indicadores y benchmarks y, con análisis, estudios y acciones 
concretas de gestión, busquen modificar los resultados en las áreas de desempeño que los 
indicadores y benchmarks denuncian como débiles y objetos de mejora. Fácil de decir y difícil 
de implementar, queda por delante un camino arduo, usualmente conflictivo, y a veces 
también ingrato: el de la búsqueda permanente de mejoras en la calidad de gestión y las 
políticas públicas. Juntas, marcan la hoja de ruta para que un grupo amplio de empresas 
ferroviarias logren desempeños superadores, comparables a los de los mejores en la clase.  

  

  

 
42  Exceptuando al servicio suburbano internacional Posadas-Encarnación en que el ingreso medio por pasajero 

alcanzó a US$1,45. 
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