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RESUMEN:
Las ciudades han adquirido una mayor importancia en
el tema de movilidad, permitiendo y promoviendo el uso
de diferentes mecanismos para ello, generando a su vez
la infraestructura necesaria para su desarrollo. La
movilidad en Guayaquil se relaciona directamente al
transporte urbano, actualmente existen dos tipos, el
transporte público masivo Metrovía y el transporte
urbano convencional. Esta investigación tiene como
objetivo principal analizar el impacto causado por la
implementación del sistema de la Metrovía en el centro
de Guayaquil. 
Palabras clave Sistema Transporte Público Masivo,
Imagen Urbana, Metrovía, Guayaquil.

ABSTRACT:
The cities have acquired a greater importance in the
subject of the mobility, allowing and promoting the use
of different mechanisms, generating in turn the
necessary infrastructure for their development. Mobility
in Guayaquil is directly related to urban transport,
currently there are types of urban transport, mass
public transport Metrovía and conventional urban
transport. This research has the objective of analyzing
the impact caused by the implementation of the
Metropolis system in the center of Guayaquil. 
Keywords Public Transportation System, Urban
Structure, Urban Image, Metrovía, Guayaquil.

1. Introducción
El transporte es uno de los temas más complicados de gestionar en una ciudad, un indicador de
esta complejidad es el hecho de que dicho transporte, a diferencia de todos los demás
componentes, no se mejora con el desempeño económico sino que se agrava; es decir, el
crecimiento del Producto Interno Bruto de una ciudad normalmente es acompañado de un
mayor nivel de congestión vehicular, y de todas las externalidades asociadas (contaminación,
accidentalidad e inequidad). Es importante tener en cuenta que las ciudades en América Latina
han tenido una tasa de urbanización creciente en las últimas décadas, y una consiguiente
mayor demanda de transporte por parte de los ciudadanos. Las ciudades se han vuelto un eje
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fundamental del desarrollo económico de un país, y sus sistemas de transporte son uno de los
componentes más importantes de este desarrollo (Rogat, 2009).
Las grandes ciudades del mundo que han resuelto su problema de transporte público lo han
logrado mediante una expansión de la red de Metro, trenes urbanos y una regulación en el uso
del automóvil. La evidencia a nivel mundial ha permitido constatar que la expansión de redes
de Metro genera una reducción más efectiva en el uso del transporte privado que otras
medidas, como por ejemplo subsidiar la tarifa del transporte público. Adicionalmente, la
existencia de una importante red de Metro o trenes urbanos permite aumentar notablemente la
efectividad de políticas regulatorias al uso del automóvil, como tarificación vial y gravámenes
específicos, entre otras, ya que los automovilistas habituales sí ven en el Metro una alternativa
real de transporte, no así en los servicios de buses (De Grange C, 2010).
Guayaquil una ciudad ubicada a orillas del río Guayas, desarrollada en sentido norte – sur,
aprovechaba la facilidad de comunicación que daba al mismo, es así que se ligaba directamente
al sistema de transporte que en principio se daba mediante el sistema fluvial balsas, balandras
y navíos para salir al mar. A finales del siglo pasado se organizó el transporte urbano mediante
carros tirados por mulas que corrían sobre rieles por las pocas calles que se prestaban para ese
tránsito. Este transporte fue remplazado por tranvías eléctricos con recorrido principalmente de
norte-sur, que sirvieron hasta la década de los 40 cuando ya no pudieron competir con las
líneas de autobuses. Este sistema de autobuses utilizaba vehículos de mediana capacidad, con
motores a gasolina y con recorridos por las calles pavimentadas que existían. También los
principales recorridos eran en sentido norte-sur. Las zonas densamente pobladas del sur y
suroeste proporcionan trabajadores a las industrias situadas hacia el norte o hacia el este
causando que el transporte masivo haga largos recorridos por la ciudad.
El puerto marítimo al sur y el puente sobre el guayas al norte, ocasionaba que las mercaderías
y el tránsito extra pesado recorra la zona céntrica de la ciudad, así como la ubicación norte del
aeropuerto y Terminal Terrestre que obligaba a los usuarios del sur a cruzar toda la ciudad
(Memorias, Guayaquil 2000, 1988).
Todos estos sistemas de transporte han generado cambios en la ciudad a lo largo del tiempo
tanto a nivel físico como a nivel operacional, intentando solucionar problemas de congestión,
accesibilidad a las diferentes zonas y confort. Es así como en los últimos años la sostenibilidad
se ha implementado como una nueva variable a utilizarse dentro de los sistemas de transportes
beneficiando no solo al medio ambiente sino también a la población.

1.1. Transporte e Imagen Urbana a través de los años en la
ciudad de Guayaquil.
El transporte urbano ha estado íntimamente ligado al crecimiento de la ciudad desde hace 115
años, a raíz del incremento de su población y de su economía a fines del siglo XIX, con el auge
cacaotero. Esos primeros carros urbanos que tirados por mulas entraron a funcionar en 1880 y
en 1884 circulaban por el Malecón (Estrada Icaza, 1995).
A lo largo de los ejes viales las viviendas y edificios de la época eran parte de este atractivo
recorrido que generaban los servicios de transporte, la relación directa que se da con las
viviendas, la infraestructura, el entorno urbano y a su vez la presencia de vegetación en las
aceras de las diferentes vías.
En 1885 se crea la empresa de Carros Urbano; en 1907, la ciudad contaba con 56 líneas de
carros urbanos que recorrían 33.000 metros, el tren rotatorio de la empresa estaba constituido
por 15 carros “imperiales” (diferenciados de los demás por poseer dos pisos), 6 “jardines”, 10
mixtos, 12 cerrados, 6 “góndolas” (llamados así por no tener techo), 3 carrozas y 20 carros
para carga, lo que sumaba 72 vehículos que conducían diariamente a un promedio de 20.000
pasajeros. Para ese entonces las principales líneas existentes en la ciudad eran las del Malecón,
Astillero, Matadero, Victoria, Cementerio, Salado, Morro, Chanduy, Hipódromo y Luque, era en



la ciudad el lugar perfecto para invertir en este negocio. Pero el tiempo pasó y la empresa
comenzó a tener problemas, principalmente por no haber aceptado en su momento la
implementación de los tranvías eléctricos (Hoyos G, 2008).
A principios del siglo XX aparece el tranvía eléctrico y ofrecía mayor comodidad. A pesar de los
diferentes sistemas de transporte que hasta la época se venían incorporando de la misma
manera cambiaban, sin embargo, la ciudad seguía manteniendo sus principales características y
sus principales servicios administrativos, la accesibilidad, su relación directa al entorno natural,
social y al río.
En 1940 creció el parque automotor de buses; en 1947 aparecieron los colectivos la primera
versión fue los Station Wagon en que se iban seis personas sentadas y el pasaje costaba un
sucre. Como la demanda aumentó se adaptaron carrocerías para convertirlos en vehículos tipo
micro para 16 personas. (Díaz & Vega, 2012).
En 1950 ya hubo 145 unidades, el crecimiento de los buses y colectivos no fue igual. En la
década del cincuenta los colectivos aumentaron con relación a los buses y en los años 60 se
seguía dando el mismo aumento de los colectivos y los buses a su vez disminuyeron (Díaz &
Vega, 2012).
En la década del 50 se empezaron a desarrollar nuevas urbanizaciones en la ciudad, debido al
crecimiento poblacional que se generaba, todo esto ocasionó que aumentara el transporte para
poder abastecer a la población sobre todo en los asentamientos populares que existían hasta
esa época.
En los años 60 se trasladaron del Malecón y su centro urbano las principales actividades
portuarias al nuevo puerto al sur de la ciudad, la ejecución de los puentes que unieron
Guayaquil con el resto del país, fueron algunos hechos fundamentales que asociados a la falta
de planificación urbanística dieron inicio al proceso de degeneración del centro urbano (Dreher
A, 2009).
Es a partir de entonces que la ciudad comienza a darle la espalda a uno de sus recursos más
importantes: el Río Guayas. Paralelamente se produjo el abandono del centro urbano como
zona residencial, además de una intensa densificación comercial, limitando su uso al comercio y
oficinas.
En 1975 ya existían 27 rutas de buses y diez años después era el parque automotor más alto
de la ciudad (Díaz & Vega, 2012). La ciudad de Guayaquil y su centro urbano estuvo sometida a
un proceso de densificación comercial a partir de la década de los sesenta, previamente su
relación con el río Guayas, razón fundamental de su creación y existencia, había dejado de ser
vital por la disminución de las actividades económicas que tradicionalmente se desarrollaban en
sus orillas. Este hecho asociado a una creciente migración de los residentes hacia los nuevos
barrios residenciales desarrollados en la periferia sentó las bases para un deterioro del centro
de la ciudad, limitándose en gran parte a las actividades comerciales, de oficinas es decir
actividades bancarias y públicas. Ante esta inevitable situación de deterioro, se planearon
nuevos proyectos para la ciudad, uno de los principales fue el Proyecto Malecón 2000 que
formaba parte de una regeneración urbana, generando nuevamente valor en el suelo aledaño al
mismo y por consiguiente una considerable atracción de la inversión inmobiliaria que en ese
momento estaba focalizada en otras áreas de la ciudad. 
En 1999 se inauguró la primera etapa del Malecón; a lo largo del año 2000 – 2002 se inauguran
las dos etapas restantes del malecón. En el 2006 el Municipio de Guayaquil, implementó El
Sistema Integral de Transporte Masivo Urbano “Metrovía”.
La ciudad empezaba una vez más a ser sometida a transformaciones físicas, en este caso con la
implementación del nuevo sistema de transporte urbano masivo, que en principio corresponde
a un sistema BRT (Bus Rapid Transit) presentado con beneficios sostenibles, es decir reducción
de congestionamiento vehicular, movimiento de mayor cantidad de pasajeros y en menor
tiempo que los buses urbanos anteriores, reducción de la contaminación ambiental, y confort en
su desplazamiento.



1.2. Sistema de transporte público masivo en Guayaquil.
1.2.1. Uso de transporte público en Guayaquil
El plan de movilidad de la M.I. Municipalidad de Guayaquil (2013), menciona que el 74% de los
viajes en la ciudad, se efectúa utilizando el sistema convencional de transporte, que opera sin
una planificación ni con base en una normativa específica (Plan de Movilidad, 2013).

Figura 1
Porcentaje de transporte. (Plan de Movilidad, 2013)

1.2.2. Sistema de Transporte Urbano Masivo Metrovía.
Es el Sistema Integrado de Transporte Masivo Urbano de la ciudad de Guayaquil, desarrollado
por la Municipalidad de Guayaquil, basado en un modelo BRT (Bus Rapid Transit), que cuenta
con los siguientes elementos básicos:

Vías exclusivas separadas del resto del tránsito.
Buses modernos de alta capacidad.
Concesión a un solo operador.
Estaciones de transferencia.
Recaudo centralizado
Centro de control operacional
Pago antes de embarcar
Paradas elevadas de acceso controlado

Figura 2
Plano Troncales Metrovía Guayaquil. (Huerta, 2007)

 



Consiste en una serie de buses articulados y alimentadores que transitan por la ciudad por
carriles predestinados, transportando pasajeros y dejándolos en una serie de paradas ubicadas
aproximadamente a 300 metros una de otras.
Existen 3 tipos de estaciones, cada una de estas tiene formas muy particulares de acuerdo a su
uso, cantidad de pasajeros y número de buses articulados que se conectan a ella.
Estaciones tipo caseta: Constan de un techo en forma de “V” invertida, suelen ser las más
comunes, son pequeñas, en algunos casos solo tiene un acceso por donde entran y salen los
pasajeros.

Figura 3
Caseta tipo, calle Pedro Moncayo, 2013. Fuente: Naranjo, 2013

Estaciones tipo paso peatonal: Se trata de una idea innovadora en la que los pasajeros pueden
acceder a las estaciones por medio de un paso peatonal elevado, el mismo que en ciertos casos
contienen locales comerciales.

Figura 4 
Estaciones tipo Paso Peatonal, Av. Carlos Julio Arosemena (der.) 
(Panoramio, 2011), Av. de las Américas (izq.). (Douglas Dreher 
Arquitectos, Estación y conexión peatonal Aeropuerto – Metrovía)



Estaciones de integración: Son las estructuras más grandes en relación a las otras paradas,
albergan gran cantidad de pasajeros y sirven como base de llegada y salida de los buses
articulados.

Figura 5
Estación de integración, Río Daule.

 

Primera fase del sistema integrado
La primera fase del sistema está constituida por tres líneas troncales, cuyos buses circulan en
carriles para su uso exclusivo, es decir, separados del resto del tráfico. Estos carriles permiten
que las personas que viajan en bus tengan preferencia en la circulación y por lo tanto lleguen
más rápido a su destino.



Primera Troncal “Terminal El Guasmo - Terminal Río Daule”, Julio 2006
La primera línea troncal o primer corredor corresponde a la línea que se extiende entre las
terminales de transferencia “El Guasmo”  y “Río Daule”, con una longitud (ida y vuelta) de
31,59 kilómetros. Existen 34 paradas de pre-embarque ubicadas a una distancia aproximada de
300 metros entre sí.
“Esta troncal transporta aproximadamente 120.000 pasajeros por día normal, se encuentra
operando aprox. con una flota de 50 Buses Articulados y 40 Buses Uni-bloque” (Plan de
Movilidad, 2013)

Figura 6
Plano primer troncal. (Huerta, 2007)

 

Segunda troncal “Terminal  25 de Julio – Terminal Río Daule”
La segunda troncal se denomina Terminal 25 de Julio - Terminal Río Daule, inicia desde el
intercambiador de tráfico ubicado en la intersección de la Vía Perimetral y Avenida 25 de Julio y
culmina en la Terminal Río Daule.
“Esta troncal tiene una extensión aproximada (ida y vuelta) de 42,63 kilómetros en carriles
dobles con 27 paradas de pasajeros. La demanda estimada para la troncal es de 260.000
pasajeros por día y tiene dos circuitos” (Plan de Movilidad, 2013).
 
Tercera troncal “Terminal Bastión Popular – Centro”, abril 2008
La tercera troncal denominada Terminal Bastión Popular - Centro, tiene una extensión
aproximada de 31,49 kilómetros con 24 paradas de pasajeros a lo largo de su recorrido.
Parte del sector del Mercado de Víveres en la Vía a Daule (Camilo Ponce Enríquez) hacia el
centro. “Esta troncal transporta aproximadamente 140.000 pasajeros por día, cuenta con una
flota de 65 Buses Articulados y 70 Buses unibloque” (Plan de Movilidad, 2013).

Figura 7
Plano tercera troncal. (Huerta, 2007)



 

2. Metodología
En esta investigación el enfoque metodológico planteado es cualitativo descriptivo, es decir
información mediante entrevistas, observación participante y análisis de las zonas, para ello se
describe a continuación:

Análisis documental como objeto de estudio el registro fotográfico, para luego obtener una memoria
que muestra los diferentes factores y puntos que se están desarrollando en esta investigación y a su
vez permiten reflejar de manera gráfica los principales impactos ocasionados por este sistema de
transporte,
Percepción visual en el recorrido por los ejes donde se ha implementado la Metrovía y por las vías
donde no existe este sistema, para la realización de comparaciones y conclusiones.
Entrevistas a agentes públicos involucrados en este Plan de transporte donde se da a conocer las
principales características que fueron tomadas en cuenta para implementar este sistema en la
ciudad

El análisis y la recopilación bibliográfica obtenida a lo largo de esta investigación también forma
parte de este estudio de campo.

Análisis a través de los años de la ciudad, transporte e imagen urbana.
Revisión de conceptos sobre trama, imagen, transporte y sostenibilidad que facilitaron la
identificación de impactos o problemas dentro del área de estudios.
Estudio de casos internacionales sobre sistemas BRT donde se identificaron aspectos importantes
que no se han tenido en cuenta o que han podido ser implantadas en la ciudad.
Y finalmente análisis del uso de transporte y características del sistema de transporte urbano
existente en la ciudad.

El análisis se ha realizado en tres situaciones principales.

Días laborables, es decir de Lunes  a Viernes, en horarios de 9 am y 5pm, horas pico mayor
afluencia vehicular y peatonal.
Días laborables, es decir de Lunes a Viernes, en horarios de 11am, 3pm y 7pm, horas no pico.
Días no laborables sábados y domingos en horarios de la 10am y 3pm.



Este estudio de campo se ha realizado para identificar los principales impactos urbanísticos,
ambientales, sociales y económicos, para poder establecer luego del análisis y desarrollo,
conclusiones y sugerencias para futuras intervenciones en la implementación de las troncales
de la Metrovía que aún no han sido desarrolladas.

3. Resultados
Impactos Urbanísticos
Sistema vial
Análisis de las características físicas de las calles o avenidas donde se ha implementado el
sistema Metrovía.
Problemas

Figura 8
Impactos urbanísticos, sistema vial. Fuente: Naranjo, 2014

Ruptura de eje vial en la intersección de 9 de Octubre y Pedro Moncayo, a pesar de que el
parque Centenario ya rompía con este eje en sentido longitudinal, la av. 9 de Octubre permitía
el acceso hacia Pedro Moncayo de tal manera que se conectaba con otras calles, sin embargo el
paso de la troncal 2 del sistema de transporte masivo actualmente impide que exista esta
continuidad, ya que toda el de vía se ha establecido de uso exclusivo para la Metrovía.
Concentración de flujo de transporte masivo, en el caso donde la vía es de uso exclusivo para
este sistema, evitando el paso de transporte mixto (vehículos privados, taxi y motos),
ocasionando bajo flujo peatonal, que a su vez genera inseguridad, ya que las personas
prefieren circular por calles donde existe una mayor afluencia tanto vehicular como peatonal,
que en calles donde la percepción no es la misma.
La disposición de este sistema limita el parqueo de vehículos privados a nivel residencial en vías
que son de acceso exclusivo para la Metrovía, sin embargo existe la opción de acceso al parking
en el Malecón Simón Bolívar pero con un costo por hora que impide que las personas de sus
alrededores lo usen como elección de parqueo.



A nivel comercial donde las vías son de uso exclusivo para la Metrovía existe una limitación no
solo a nivel de parqueo privado o parqueo para las personas que se dirigen a obtener los
productos, sino también al no poder hacer las descargas de mercadería en los diferentes
negocios, ya que no se les permite el paso directo a estas calles.
Imagen Urbana
Análisis de las características e impactos formales que se generan en los ejes viales donde se
ha implementado la Metrovía.

Problemas a nivel visual

Figura 9
Impactos urbanísticos, imagen urbana. Fuente: Naranjo, 2014

Las estaciones de la Metrovía que se encuentran en el centro de las vías crean una barrera
visual a la arquitectura de las viviendas y a los equipamientos, por ej. El parque del Centenario
de la calle Pedro Moncayo, pierde importancia como hito y como eje visual desde los diferentes
puntos de la ciudad.
Las estaciones centrales de la Metrovía generan una sensación de sobrecarga visual debido a la
escala y proporción que tienen con el entorno construido, esta sensación a su vez se da por el
ancho que poseen estas vías, es decir que no han sido diseñadas para este sistema.
En las vías de uso compartido tanto para el transporte público masivo como para el transporte
mixto, el peatón tiene una percepción de reducción al momento de recorrer estas vías, debido
al flujo vehicular, a la ubicación de estaciones en las vías y al ancho de las vías.
Existe poca presencia de área verde en las estaciones de transporte masivo, esta falta  de
vegetación o de elementos naturales crean una percepción de carga visual en los ejes viales
donde se da esta implementación.
Elementos como barrera entre las vías y las aceras que no corresponden a la estructura del
sector y que generan una afectación a la imagen urbana.

Figura 10



Impactos urbanísticos, barreras entre vías. Fuente: Naranjo, 2014

 
Concentración de flujo de transporte masivo, en el caso donde la vía es de uso exclusivo para
este sistema, evitando el paso de transporte mixto (vehículos privados, taxi y motos),
ocasionando bajo flujo peatonal, que a su vez genera inseguridad, ya que las personas
prefieren circular por calles donde existe una mayor afluencia tanto vehicular como peatonal,
que en calles donde la percepción no es la misma.

Problemas de Uso de Suelo

Figura 11
Impactos urbanísticos, uso de suelo. Fuente: Naranjo, 2014



 
El equipamiento que usa este sistema en zonas comerciales limita el área de desarrollo de estas
actividades, esto se da en todas las calles donde actualmente pasa la Metrovía.
Calle Sucre - eje vial comercial, actualmente con carril de uso único de Metrovía genera poca
afluencia a lo largo del eje, especialmente por las noches, donde estas vías se encuentran
totalmente abandonadas generando inseguridad a las viviendas del sector.
Avenida Olmedo - eje vial comercial, con carril mixto y carril exclusivo para el sistema de
transporte masivo, genera mayor afluencia, tanto a nivel vehicular como peatonal, sin embargo
han existido muchos cambios en este eje donde en principio se eliminó todo el paseo que
existía para dar oportunidad a los aparcamientos y a la estación de la Metrovía.

• Sostenibilidad
Análisis de las características ambientales, sociales y económicas que se generan a partir de la
implementación de la Metrovía.

• Impactos Ambientales
Problemas
Congestionamiento vehicular producido por buses de Transporte masivo que han sido
desplazados a otros ejes viales donde no se ha ubicado el sistema de Metrovía.
Buses de la Metrovía no son vehículos eficientes y amigables con el ambiente ya que funcionan
por combustible a Diesel al igual que los buses urbanos.
Congestionamiento entre buses de Metrovía, vehículos privados, taxis y motos en los ejes viales
donde se encuentra ubicado este sistema, principalmente en horas pico, es decir horario en el
las personas se dirigen a sus lugares de trabajo, este congestionamiento se da ya que la
implementación del sistema no ha reducido el uso del vehículo privado y a su vez porque se ha
quitado un carril para el uso exclusivo de la Metrovía.



Buses urbanos que antes circulaban por donde actualmente está implementado el sistema de
Metrovía  no son eliminados, sino que se les reasigna una nueva ruta, por tanto el
congestionamiento es trasladado a otras vías y sectores.
Problemas de construcción en los bordillos entre el sistema de Metrovía y el transporte mixto
(vehículo privado, taxis, motos)

• Impactos Sociales
Identificación de las características sociales a partir de la implementación del nuevo sistema de
transporte masivo urbano.
Ventajas
Buses de la Metrovía transportan mayor cantidad de personas que los buses urbanos
convencionales.
Menor tiempo de transportación para las personas, debido al carril de uso exclusivo, en relación
al tiempo que tenían con los buses urbanos convencionales, que comparten vías con el resto de
transporte.
Paradas establecidas, benefician mayor seguridad a las personas de la ciudad, a su vez existe
una mayor organización y un orden al momento de dejar y recoger pasajeros.
Facilidad de acceso para personas con discapacidad, con rampas de acceso para llegar a las
estaciones.

• Impacto Económico
Identificación de las características y ventajas económicas que han generado la implementación
de un nuevo sistema d transporte masivo urbano.
Ventajas
Sistema de construcción de bajo costo en relación a otros sistemas de transportación eléctrica o
subterránea.
Costo de transporte mínimo que incluye intercambio de troncales con una misma tarifa.

4. Conclusiones
Todo proceso de renovación urbana genera un impacto a nivel social, físico económico y
ambiental, y depende de las particularidades del contexto el definir las estrategias más
apropiadas para desarrollar un proyecto. Partiendo de esa premisa, esta investigación ha ido
caracterizando aquellos aspectos positivos y negativos de la implementación de estos sistemas
de transporte masivo y su impacto sobre la imagen de lo que se considera la trama urbana
original de Guayaquil.
De esta manera respondiendo a los impactos urbanísticos, ambientales, sociales y económicos
planteados en la metodología y en los resultados de este artículo, se establecen las siguientes
conclusiones.
Uno de estos principales problemas es que la ciudad principalmente en el centro posee en sus
calles un ancho de entre 12 y 18 m, estas calles o avenidas no han sido diseñadas para este
sistema de transporte donde además de ocupar los carriles mixtos (vehículos privados, taxis,
motos) se coloque un elemento central como son las estaciones de la Metrovía. No se ha
considerado ubicar estas troncales en vías periféricas o en vías principales donde el ancho de la
misma beneficie no solo la movilización del resto de transporte sino también a la imagen
urbana de la ciudad.
De la misma manera la escala de estas estaciones no han sido consideradas ya que la
proporción ancho/altura no beneficia a la imagen urbana de la ciudad, es decir que rompe la
visual desde un extremo a otro, sobre todo en algunas calles donde las edificaciones son bajas,
y donde la altura de las edificaciones son mayores se crean sensaciones de reducción y de



encierro.
A nivel de actividades comerciales se ha podido observar que más allá de cerrarse algunos
comercios, estos se han visto perjudicados en el acceso directo que antes tenían con los
vehículos privados y que podían acceder directamente, parqueando los vehículos o trasladando
los productos para la venta.
La inseguridad tanto para el comercio como para la vivienda es otro factor importante debido al
bajo flujo peatonal y/o vehicular, sobre todo por las noches, ya que algunas calles son en su
totalidad para uso exclusivo de la Metrovía.
El sistema BRT recomienda crear áreas de vegetación que amortigüen y ayuden a minimizar el
peso visual de las estaciones de transferencias, sin embargo en esta implementación no se han
creado áreas verdes y en las zonas donde existe el área verde se debe a que ha sido respetada
su ubicación mas no innovadas.
A nivel ambiental se han creado mayores conflictos tanto a nivel de aire, como de ruido, esto se
debe al congestionamiento que se produce en vías donde los carriles son a nivel de Metrovía y
de transporte privado; donde los carriles son de uso preferencial para la Metrovía, este
problema se traslada a otros sectores y estas vías exclusivas quedan segregadas y no existe
mayor flujo vehicular que el del mismo sistema.
Uno de los principales resultados que se esperaba una vez implementado este sistema de
transporte, era la reducción del uso del vehículo privado, sin embargo el uso del vehículo
privado, ha aumentado, esto a su vez ha generado mayores problemas de congestionamiento
en la ciudad.
El uso de este sistema para las personas que trabajan o viven cerca de las estaciones de la
Metrovía se da porque de esta manera evitan el congestionamiento ya que va por un carril
exclusivo, el tiempo de llegada a los lugares establecidos, la falta de aparcamientos
principalmente en el centro de la ciudad y en algunos casos porque no poseen vehículo privado.
Sin embargo este uso está condicionado a las horas del día, es decir las personas prefieren
evitar esperar el bus de la Metrovía por las noches por miedo a robos fuera de las estaciones,
donde generalmente se hacen trasbordos.
Dos de los principales problemas que los usuarios mencionan que existen dentro del sistema,
principalmente en horas pico son el hurto (carteristas) y el acoso sexual especialmente a las
mujeres.
Es importante mencionar que una de las principales ventajas que ha tenido este sistema es una
mayor transportación de personas en menor tiempo a diferencia de los buses urbanos
convencionales.
Para futuros planteamientos es importante tener en cuenta no solo el ancho de las vías
principales sino también las características que esta tiene, no crear barreras en equipamientos
ni en edificaciones patrimoniales como ya ha sido el caso, evidentemente no se puede quitar
este sistema de transporte pero si se pueden crear nuevas formas de integración a la ciudad sin
afectar la imagen ni la trama urbana.
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