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INTRODUCCION GENERAL

Una vez que la Fase I fue aceptada mediante acta del 11 de noviembre
del 2018, se procedi® a completar los trabajos de la FASE II:
DIAGNOSTICO, de acuerdo a la propuesta técnica aprobada para los
estudios y descrita en ella de la siguiente manera:

“La actividad tiene como objetivo la ...” comprension del funcionamiento
del sistema territorial de la ciudad de Machala, ... Problemas que lo
afecta, ... y potencialidades que dispone...”.

De acuerdo a los TDRs, el diagndstico fue realizado “mediante la
utilizacién de informacidon secundaria, existente en los organismos
nacionales y cantonales, publicos y privados, que sean relevantes al
estudio y sera obtenida por la consultora y/o el GAD Municipal, segin
sea el caso” y la Consultora la ejecutara apegado al contenido
expresado en dichos términos de referencia, aunque dando énfasis a
aquellos elementos que conduzcan a Machala a ser ciudad sustentable.

El presente documento esta dividido en cuatro grandes secciones:
A.- DIAGNOSTICO DEL SISTEMA TERRITORIAL

B.- MODELO TERRITORIAL ACTUAL

C.- PROSPECTIVA TERRITORIAL / MACHALA 2030

D.- PLANOS GEOREFERENCIADQOS / MAPOTECA

Cada una de ellas desarrolla contenidos de los TDRs, estructurados de
manera de comprender de mejor forma la realidad de la ciudad.

La numeracion de cada uno de los diferentes literales, acompafiado de
una pequena introduccion se inicia con el numeral 1.

La seccidon C incluye como contenidos el Taller que, sobre la “Visidn
Machala 2030” se llevd a cabo en Machala con la participacion de
representantes de la ciudadania, a lo cual hemos sumado diferentes
teorias y criterios recogidos en entrevistas y conversaciones que la
Consultora tuvo con diferentes actores de la ciudad. Sera necesario
hacer una socializacion, mas dirigida, del concepto propuesto para tener
su validacion definitiva.

DIPLAN CIA. LTDA.
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INTRODUCCION

En los siguientes numerales se describen las actividades principales ejecutadas,
ratificando que los contenidos de los TDRs fueron desarrollados. Algunas
actividades no se mencionan Unicamente para no repetir lo ya expresado en el
referido documento.

El contenido y producto de este componente esta desglosado en la propuesta
técnica aprobada, bajo el cddigo 2.1, de la siguiente manera:

CODIGO 2.1
NOMBRE: DIAGNOSTICO POR COMPONENTES DEL SISTEMA TERRITORIAL

DESCRIPCION:
PROCEDIMIENTO:

2.1.1 Biofisico

2.1.2 Socio cultural

2.1.3 Econémico-productivo

2.1.4 Caracteristicas del sistema urbano

2.1.5 Energia, movilidad y conectividad

2.1.6 Politico institucional y participacion ciudadana

PRODUCTO: Evaluacion amplia de los resultados de la Fase | y ajuste de sus
planteamientos como base para las actividades del codigo 3.

Gran parte de estos contenidos ya fueron tratados como extractos del PDOT, en la
Fase | y en ésta se presentan con los mismos temas de los TDRs y en general
resumidos, excepto aquellos factores que, dentro del &rea urbana que es materia de
nuestro estudio, inciden de manera directa en la parte territorial y que por ello
requieren una profundizacién en su andlisis.

En cursiva azul se presentan las transcripciones del PDOT o documentos oficiales
referidos a la ciudad de MACHALA.

1. UBICACION

Machala esta localizada al sur oeste del pais, en la costa ecuatoriana. Es la
cabecera cantonal de la Provincia de El Oro, siendo por tanto la ciudad mas
poblada de la misma y constituyéndose en su centro administrativo, econémico,
financiero y comercial.

Cuenta con 7 parroquias urbanas: Puerto Bolivar, Jambeli, Machala, Jubones, La
Providencia y El Cambio, y una parroquia rural: El Retiro.



Figura N° 1: Mapa de Mahala.

B0 Catos de mapss 2018 Googie Imégenss S2018 , CNES / Aitbus. DigitaiGiobe, Landsat / Copemicus.U.S.

Fute: Googlerﬁaps.

Su ubicacion geografica y su red vial ampliada, le permite una conexién con otras
ciudades del sur y oeste del Ecuador como Guayaquil (121 km), Cuenca (113 km),
Duran (123 km), Loja (118 km), Milagro (131 km), Pasaje (18 km), Santa Rosa (22
km) y Huaquillas (38 km), asi como también las ciudades del norte de Peru.

Cuadro N° 1: Caracteristicas generales del cantén.

Nombre del GAD Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de
Machala

Fecha de creacion del | 24 de Junio de 1824

canton

Poblacion total al 2014| 252.739 habitantes

Extension 37.275 hectareas

Al Norte con el Océano Pacifico y con el cantén El
Guabo, al Sur con el canton Santa Rosa, al Este con los
cantones Pasaje y Santa Rosa; y, al Oeste con el
Archipiélago de (canton Santa Rosa)

Limites

Rango altitudinal 0 a 47 msnm

Fuente: CONALI, 2014; GAD Municipal Machala, 2014.

En el cuadro siguiente, tomado del PDOT 2018, se establecen las caracteristicas
generales del canton y en el plano, la relacién del area urbana con él.



Figura N° 2: Mapa CB - 18 Division Politica Administrativa del Cantén Machala.

DIVISION POLITICO-ADMINISTRATIVA CANTON MACHALA
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2.- COMPONENTE BIOFISICO

El componente biofisico del area urbana esta analizado en dos areas: Problemas
Ambientales e Intensidad Sismica y Zonas Vulnerables. La primera a su vez,
enfatiza en los siguientes aspectos:

Recursos Naturales Degradados.
Amenazas Asociadas a los Sistemas Hidricos.
Ecosistemas Fragiles y Prioridades de Conservacion.

2.1 PROBLEMAS AMBIENTALES

En este numeral se transcriben las consideraciones del PDOT maés
directamente relacionadas con el area urbana y, junto a los criterios de otros
estudios, se conforma un panorama general de incidencia en las propuestas
gue se deben formular en la Fase llI.

Al momento, la produccién de banano, camarén y la actividad portuaria son
las actividades productivas mas importantes, no solo del cantén sino de toda
la provincia y las actividades extractivas que a futuro se exportaran por el
Puerto, son todos elementos prioritarios e indispensables de la economia local
y regional cuyo impacto debe ser conocido y evaluado, para poder determinar
las medidas de mitigacion y adaptacion necesarias. El referido PDOT presenta
las siguientes conclusiones.



2.1.1 Recursos Naturales Degradados

Para el analisis de los recursos naturales degradados en el territorio, se han
considerado las principales actividades agroproductivas y urbanas que
afectan la integridad del entorno, asi como los servicios ambientales que
prestan. En el Cuadro N° 2 CB 26 se describen los principales aspectos

ambientales y los impactos negativos que se generan en el ambiente.

Cuadro N° 2: CB 26 Actividades que degradan los recursos naturales del

canton.

Actividad

Aspecto

Impacto

Producciéon de
Camaroén

Deforestacion de Manglar.

Disminucion de la superficie
cubierta por manglar (especie
protegida).

Aumento de la vulnerabilidad
del territorio.

Pérdida de la biodiversidad del
territorio.

Producciéon de

Aumento del monocultivo.

Reduccién de la biodiversidad
del entorno.

Banano
Sescaraasd Descargas de aguas ﬁ\,fe(f‘tac:lon de los caucels
gasde servidas directamente a |_dr|cos (esteros y canales).
aguas . los cauces debido a la falta R|esgo_ para la salud dela
servidas(residual de equipamiento para su qulamon. 3
es) tratamiento. Riesgo para la produccion
agropecuaria.

Fuente: Interpretacion de Imagen Digital Globe, 2011Elaboracion: Actualizacion del

Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015

En el mapa CB — 9.1 se puede observar la influencia que han tenido las
actividades agroproductivas sobre el manglar durante la Ultima década,
reduciendo progresivamente la superficie de mangle a favor de actividades
camaroneras. El efecto sobre el ambiente se traduce en la pérdida de
especies (protegidas) y aumento de la vulnerabilidad ante eventos
climaticos extremos y Tsunamis, ya que el manglar actia como una barrera
natural que amortigua el impacto del agua sobre el perfil costanero,
ayudando a reducir el riesgo a la poblacion, a los equipamientos y al sector
productivo del cantén.

Por otro lado, la degradacion de los cauces hidricos representa un tema
prioritario en el canton. La ausencia de equipamientos para el tratamiento
de los efluentes ocasiona que dichas aguas sean liberadas a los esteros o
canales directamente, impactando la calidad del recurso. Los principales
esteros afectados por esta actividad son: EI Macho, Cazacamarones,
Nuevo Pilo y Huayla. El nivel de degradaciéon de los cauces hidricos del
cantdn no ha sido analizado en su totalidad, sin embargo, existen estudios
puntuales realizados sobre los esteros Santa Rosa y Huayla, que permiten
entender la situacion actual de dichos cauces y estimar el efecto de otros
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cauces existentes en el canton, los cuales presentan situaciones similares
de uso y descarga de efluentes.

Segun el estudio realizado por el Consorcio Neoambiente (2006), se
analizaron muestras de agua obtenidas en los esteros Santa Rosa y Huayla
en condiciones de marea alta y baja. Los resultados de dichos analisis
mostraron que la concentracion de hidrocarburos en el estero Santa Rosa
en marea baja no excede el limite maximo establecido en la regulacion
ambiental vigente, sin embargo, los resultados obtenidos en el estero
Huayla la concentracion de hidrocarburos excede el limite maximo
permitido, especialmente en las muestras tomadas a nivel de superficie.
Los hidrocarburos de petrdleo tienen como fuente la actividad portuaria, la
flota de pesca artesanal y las camaroneras que utilizan como combustible
diésel y bunker. Con respecto a la concentracion de oxigeno disuelto en el
agua, el cual indica la salud de los ecosistemas acuéticos, los resultados
demuestran que el Estero Huayla presenta condiciones criticas, con
concentraciones que fluctian en 2,5% de oxigeno disuelto. La causa de
esta baja concentracidn se debe a las descargas de aguas residuales
(domésticas e industriales) sin un previo tratamiento.

En la condicibn de marea alta, el Estero Huayla presenta condiciones
favorables para la vida acuatica y los usos asignados del agua. Asi la
variacion tanto para muestras de superficie como de fondo, tiene un rango
desde 5,04 hasta 6,46, cumpliendo con lo establecido en la normativa
ambiental vigente.

La disminucién de oxigeno disuelto en las muestras analizadas se debe a
las descargas sin tratamiento previo de viviendas, comercios e industrias.
También se debe por el vertido de aguas de retorno de cultivos agricolas,
en especial del banano.

La presencia de coliformes fecales se debe a contaminacién reciente por
excretas, en forma especifica por aguas servidas domésticas. En el estero
Santa Rosa, los niveles obtenidos permiten afirmar que en todos los casos
se cumplen con la norma vigente. Es decir, no existen problemas para
utilizar el agua para usos actuales en la zona de estudio.

En el estero Huayla, como en el caso del oxigeno disuelto presenta altas
concentraciones de coliformes fecales, que se sitian en cifras superiores a
los 600 coliformes NMP/100ml, que rebasan con amplitud el limite de 200
NMP & 100 ml establecido en las TULSMA. La situacion es descrita para
marea baja, pero en marea alta debido al efecto de dilucién varian entre 40
y 500.

En el Cuadro N° 2 CB - 26 indica el nivel de degradacion de los principales
cuerpos hidricos del Cantdon Machala, como en el caso anterior, desde un
punto de vista general, pudiendo ser alto, medio o bajo. En este cuadro se
muestra, ademas, la sensibilidad que presentan dichos cuerpos, en
relacion a los aspectos hidrico, ambiental y riesgo que pueden generar.
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2.1.2 Amenazas Asociadas a Sistemas Hidricos

Una de las principales amenazas para la ciudad esta constituida por las
inundaciones pluviales que se producen ante la presencia de precipitaciones
extraordinarias, como en el fenbmeno del nifio, en una zona de llanura de
pendientes muy pequefias que se constituyen en una cuenca de drenaje
insuficiente.

Es conocido que, en nuestra region, el régimen natural de lluvias esta vinculado
a los sistemas de vientos y pluviosidad de la Amazoniay por el sistema de clima
global que dan origen a los fendmenos de El Nifio y La Nifia que introducen
fuertes anomalias que se traducen en incrementadas precipitaciones que
originan graves inundaciones en todo el territorio y eventualmente en sus areas
habitadas.

2.1.2.1 Historial de inundaciones en el territorio

Segun el PDOT, los valores caracteristicos medios mensuales de
pluviosidad minima, media y maxima son 113 mm, 565 y 937 mm
respectivamente.

Las crecidas pueden manifestarse de dos maneras: la riada o
inundacién rapida, que provoca muchas muertes y enormes dafios,
gue transcurre por el canal principal y sus alrededores, en los sitios
de falla o apertura de diques, por lairrupcion de la correntada por otros
sectores; y la inundacion lenta con inmersion parcial o total de
terrenos e infraestructura. Los principales impactos provocados por
las inundaciones son los derrames de aguas servidas que fueron
inundadas, la flotacion de lodos fermentados de las letrinas, pozos
negros y tanques sépticos. Otro problema grave es que los charcos
remanentes luego de la inundacion se convierten en habitat para el
criadero de mosquitos, aumentando el riesgo de la incidencia de
enfermedades tropicales como dengue y malaria. También se suma
el dafio a las infraestructuras y la pérdida de cosechas y ganado (Mata
A., 2000).

Debido a que el Cantdbn Machala se ubica en un terreno plano, el
54,47 % de la superficie es propensa a inundaciones ocasionadas por
el desbordamiento de los rios, debido a las intensas precipitaciones,
generalmente provocadas por el fenomeno ciclico del niflo. Estas
zonas corresponden a toda la franja centro oriental del cantdn,
incluyendo también las zonas pobladas del canton.

12



Figura N° 3: Mapa CB - 19 Zonas propensas a inundaciones del Canton
Machala.
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" Fuente: SNGR, 2012.

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala,
2015.

El Cuadro N° 3 CB- 41 indica las zonas relativas al riesgo de inundacién, su
extension y el porcentaje en relacion a la superficie total del Cantén Machala.

El 40,75 % restante la ocupan las zonas que estas inundadas
permanentemente, correspondientes a los manglares y a las piscinas
camaroneras, ubicadas en la parte occidental del canton del
Guarumal y Rio Buenavista hacia el oeste.

Cuadro N° 3: CB 41 Zonas propensas a inundaciones del Cantén Machala

Areas Propensas a

: : Area (Ha) %

inundaciones
Muy baja 1.476,50 3,96
Baja 5.688,99 15,26
Media 8.025,50 21,53
Alta 15.781,00 42,34
Muy alta 4.524,50 12,14
Cuerpos de agua 1.778,74 4,77
TOTAL 37.275,23 100,00

Fuente: SNGR, 2012.
Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.
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Los eventos mas peligrosos de naturaleza climatica ocurren entre los
meses de diciembre a abril, durante la temporada lluviosa, y son las

inundaciones de origen pluvial y en menor escala de tipo fluvial.

Los niveles de peligro mas altos corresponden a inundaciones
frecuentes o en periodos cortos de tiempo, en tanto que los bajos
niveles de peligro corresponden a inundaciones fluviales historicas

con periodos de recurrencia iguales o mayores a 100 afos.

Inundaciones de ciertos sectores, en temporada lluviosa con el alza
de la marea o en precipitaciones fuertes y prolongadas (como durante

el fenomeno de El Nifio).

En el plano siguiente observamos con mayor detalle la fragilidad de gran parte del
perfil costero del cantdn, ante las inundaciones y como éste incluye grandes areas

de la ciudad de Machala.

Figura N° 4: Mapa de sectores susceptibles ainundacién en el Canton

Machala.
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2.1.2.2 Riesgos en la Ciudad de Machala

Los principales peligros naturales que afronta la ciudad de Machala, se
indican en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 4: CB - 37 Principales Peligros Naturales en la Ciudad de
Machala.

Grado De | Grado De
Importancia| Afectacion

Peligro Caracteristicas

Inundaciones por cierre e
Inundaciones 3. Alto, interrupcion del flujo natural
Pluviales 4 2. Medio | por obras viales y canales de
y 1.Bajo riego.

Anegamiento pluvial debido a
la inexistencia de un sistema
de alcantarillado pluvial y de

obras .
Hidraulicas menores.

Peligro nulo a nivel local, ya
Desbordamiento que la ciudad de Machala
del Rio Jubones 1 0. Nulo geograficamente en su punto
MAs propenso a inundacion
por el desborde del rio, se
encuentra a una distancia
aproximada de 3.2 Km vy
durante el transito de crecida
no se ven directamente sus
efectos.

Fuente: Estudio Preliminar de Impactos Ambientales del

Control de Inundaciones de la Ciudad de Machala, 2010.

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.

Se clasifican a los peligros de acuerdo a su grado de importancia y
ocurrencia segun registros histéricos, en cuatro categorias.

Teniendo un valor de 4, y siendo el mayor peligro que enfrenta la
ciudad de Machala, las inundaciones pluviales de acuerdo a
numerosos factores representados por las inundaciones pluviales,
gue ocurren preferentemente a finales de diciembre y abril.

A nivel urbano, segun el PDOT 2018, esta condicion se agrava por varias razones
que generan problemas y peligros identificados por el mencionado documento y
entre los que citamos las siguientes:

a) El crecimiento de la ciudad y debido a la falta de planificacion,
han generado interrupcion de los cursos naturales o cambio del
uso del suelo, originando zonas de inundacidn o propensas a
anegamiento.
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b) Se debe también considerar el alto porcentaje de zonas
destinadas a camaroneras que se han constituido en barreras
para el drenaje natural de zonas de la ciudad.

c) Adicionalmente, debido al crecimiento de la ciudad y a la
demanda de obras viales, se han creado importantes vias y los
denominados bypass, que interceptan el drenaje y ocasionan
inundaciones pluviales.

d) Este fenbmeno se lo puede evidenciar, en los barrios Urdesa 3,
Federico Péez, 10 de septiembre, lotizacion Alborada, Urb. San
Gregorio, Asoc. de Empleados del Consejo Provincial, Rayito de
Luz, Rosa Nelly, lotizacion Santa Cecilia, Villaflora, Las Tinas,
entre otros, que tienen un mediano riesgo de inundacion. En
tanto que los sectores de la Lotizacion Primavera, Los Vergeles,
Urdesa 2 y Machala Libre, tiene un alto riesgo de inundacion.
Todo ello debido a la construccion de las vias circunvalacion
norte, via la Primavera y la avenida Ferroviaria y que sumado a
un crecimiento desordenado de la ciudad, han provocado el
corte e interrupcion del drenaje natural.

e) Las lluvias son intensas y frecuentemente se presentan
acompafadas de tormentas eléctricas, especialmente en la
cuenca alta o de alimentacion de los principales rios, provocando
inundaciones en las zonas naturales de amortiguamiento o de
inundacion.

f) Los sectores de mayor peligro por inundacion de origen pluvial
son la Lotizacion Primavera, Los Vergeles, Urdesa 2 y Machala
Libre, mientras que los sectores de los barrios Urdesa 3,
Federico Paez, 10 de septiembre, Lotizacion Alborada, Urb. San
Gregorio, Asoc. De Empleados del Consejo Provincial, Rayito de
Luz, Rosa Nelly, lotizacion Santa Cecilia, Villaflora, las Tinas,
entre otros tienen un mediano peligro de inundacion.

g) Deigual manera las ciudadelas indicadasy las calles colindantes
con las camaroneras, suelen inundarse en temporada de lluvias
durante la pleamar.

h) Corte del flujo natural hacia esteros y drenajes menores,
producto de la alteracion y ocupacion del suelo, sumado a la
construccion de obras viales como la avenida Ferroviaria y la
Circunvalacion Norte.

i) Al analizar la crecida del rio Jubones, a nivel regional al Cantén
Machala se la ubica en un nivel de medio a alto en amenaza,
debido a inundaciones relacionadas a crecidas.

La zonificacién y grado de peligros climaticos se presenta en el mapa
de zonas de riesgo que consta adelante, en el que se evidencian los
sectores que pueden sufrir dafos. Estos sectores son
fundamentalmente las zonas norte de la ciudad.!

1 Esta seccion toma como referencia el estudio del Programa de Reduccion de Desastres para el Desarrollo Sostenible
en las ciudades de Piura (Pert) y Machala (Ecuador). Proyecto SEDI/AICD/AE/306/07. Secretaria Técnica de Gestion de
Riesgos/GMRpi. Vargas, P. Consultor 2010.
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Figura N° 5: Mapa de sectores susceptibles a inundacién en el area de El
Retiro.
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Figura N° 6: Mapa de sectores susceptibles a inundacién en la ciudad de
Machala.
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Es evidente que las inundaciones son uno de los problemas mas
importantes a solucionar;, el GAD Municipal de Machala asi lo
entendio y en el afio 2015 elaboro el “Plan de Contingencias del
Canton Machala ante la presencia del Fenémeno del Nifio”, donde se
identifican 32 acciones del Sistema Local Descentralizado de Gestion
de Riesgos en siete areas de accion, para hacer frente a este

recurrente problema.

Adicionalmente faltaria considerar los efectos a mediano y largo plazo
que se producirdn con el fenédmeno del cambio climético, donde la
proteccion natural de la costa perdida por la tala ilegal del manglar y
su bajo nivel crean una enorme fragilidad para la ciudad de Machala.

2.1.3 Ecosistemas Fragiles y Prioridades De Conservacion

Los ecosistemas prioritarios de conservacion estan representados
principalmente por el manglar. Los remanentes de esta vegetacion se
encuentran en los margenes de algunos cauces hidricos, tal como se puede
observar en el mapa CB — 9.2. La importancia de la conservacion y
reforestacion de esta vegetacion se traduce directamente en el aumento de
la biodiversidad del canton y principalmente como una estrategia para
reducir la vulnerabilidad de la poblacién ante eventos extremos como
tsunamis.

En el cantdn Machala las superficies de territorio bajo proteccién son
inexistentes, siendo necesario proponer como area de proteccion la
superficie cubierta por manglar (especie actualmente protegida y en riesgo
de extincion), especialmente en el perfil costero del territorio, asi como
también en los cauces de los principales esteros.

Asi mismo, existen zonas de importancia debido a la presencia de flora y
fauna representativa de la zona, como es el caso de la Isla del Amor
ubicada en el canal de Jambeli, entre el Puerto Bolivar y el balneario el
Coco. Dicha isla con aproximadamente 80 ha. de superficie, representa un
punto de importancia para la avifauna del cantéon en donde anidan y se
reproducen.

2.1.4 Recoleccion de Residuos Sélidos

Por otro lado, la presencia de dos botaderos de residuos solidos,
representa una fuente de impactos y degradacién del ambiente,
especificamente de los recursos, suelo, agua y aire. El botadero “Ceibales
1”7 se encuentra ubicado a un costado de la via Machala —Santa Rosa
(antigua linea férrea) en el Km. 12 y se estima que alberga
aproximadamente 80.000 m?3 de residuos (GADM Machala, 2015), lo que
representa una descarga a cauces hidricos y aguas subterraneas de
aproximadamente 6,22 m3 de lixiviados al dia, con una carga de DBO
(Demanda Quimica de Oxigeno) de 74,65 kg/dia.
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Asi mismo el botadero de la “ladrillera”, ubicado a un costado de la via
Machala — EI Guabo, Sector la Primavera, mantiene confinado un
volumen similar de residuos soélidos al botadero de los Ceibales, sin
embargo, no existe una estimacion del volumen de lixiviados y su
concentracion de DBO descargado al entorno, sin embargo, se puede
estimar que las afectaciones a los componentes del medio biofisico del
canton son similares.

2.1.5 Intensidad Sismicay Zonas Vulnerables

La ocurrencia de un evento sismico puede causar impactos en el medio
fisico como deslizamientos, levantamientos e hundimientos de la corteza
terrestre, si la depresion tectonica se origina en el océano puede causar
maremotos y tsunamis posteriores. Estas variaciones en el terreno
provocan dafios en las infraestructuras antrépicas, principalmente en
edificaciones, poniendo en riesgo la salud y vida de sus ocupantes.
También se ve afectada la vegetacion del lugar, la cual se inclina o se
desmorona junto con los derrumbes, depresiones o graben y en los
escarpes de fallas. Ademas, al llegar los derrumbes a las fuentes
superficiales de agua, pueden producir sedimentos que contaminan u
obstruyen los sistemas de captacion, afectando la salud de la poblacion y
las préacticas agricolas. (Mata A., 2000).

Intensidad sismica

La probabilidad de ocurrencia de eventos sismicos en el cantdn es alta
debido a la que toda el area del canton se ubica en una zona de alta
intensidad sismica.

Movimientos en masa

La descripcion de las zonas vulnerables de los movimientos en masa del
Canton Machala, se muestran en el Cuadro N° CB-42, en el componente
de Geomorfologia.

Inventario De Problemas

El inventario de problemas se estructura sobre la base del diagndstico del
componente biofisico, con sus respectivos indicadores de la situacion
actual del cantén, asi como de la probleméatica visualizada desde los
actores involucrados. En el siguiente cuadro se determinan los principales
problemas del cantén Machala.
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Andalisis De Problemas

Cuadro N° 5: CB 42 Matriz de Priorizacion de Potencialidades y Problemas

Variable

Potencialidad

Problema

Uso y cobertura
del suelo

Aproximadamente el 22 % del
territorio presenta
condiciones para lograr la
restitucion de manglar

Baja biodiversidad en el
territorio debido a la
presencia de
monocultivos.

Recursos no
renovables

Existen areas del territorio que
presentan disponibilidad para la

extraccion de
materiales pétreos.

Extraccion de materiales
sin cumplimiento de
medidas de proteccion
ambiental.

Ecosistemas

El 10% del territorio esta cubierto
por manglar, el cual es una

Baja tasa de
reforestacion de en las

fragiles especie en veda permanente. cercanias a las piscinas
camaroneras.
Aproximadamente 3600 ha del
territorio estan cubiertas de
Ecosistemas manglar, el mismo que presta Baja distribucion de
para servicios servicios ambientales como cobertura natural sobre
ambientales regulacion hidrica, el territorio.
reserva de biodiversidad y calidad
paisajistica
El monocultivo (banano y
El 38% del territorio presenta camarén) y el manejo
Suelo suelos francos y fértiles. inadecuado de los
residuos
solidos deterioran la
calidad del recurso.
Alta presencia de cauces hidricos [_)escarga_de efluen_tes
Agua en el cantén sin tratamiento previo a

los
cauces hidricos.

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.

Cuadro N° 6: CB 43 Inventario de problemas

Problemas

Indicadores

Pérdida del manglar

Actualmente el 10% de la superficie del
cantdn esta cubierta por manglar
(remanente de vegetacion originaria),

mientras que aproximadamente el 23% del
territorio esta de dicado a la produccion de
camaron.

Afectacion de cauces
2 hidricos por liberacion
de aguas negras no

Concentracion de DBO5, DQO, Sélidos
Suspendidos, Grasas y aceites,
coliformes).
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tratadas

Inexistencia de

3 remantes de
vegetacion en los
cauces hidricos

Superficie de remanentes.

décadas

Crecimiento de la
4 frontera agricola
durante las ultimas

El 54,10% del territorio esta dedicado a
actividades productivas, 23% se dedica a
la produccién de camaron, esta ultima
compite con la presencia de manglar.

5 Pérdida de la
biodiversidad

Relacionada a la deforestacion.

6 Riesgo de inundaciones
y movimiento en masa

Aproximadamente el 13% del territorio

presenta una muy alta susceptibilidad a

riesgos de inundaciéon, mientras que el

44% presenta una susceptibilidad alta a
este mismo evento.

Manejo inadecuado de
Residuos Sdlidos
(comunes, especiales y
peligrosos)

Actualmente existe un relleno sanitario en
proceso de cierre técnico, sin embargo, no
existe ni gestores y areas
para la disposicion de residuos peligrosos
ni especiales (infecciosos).

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala,

2015.

2.2 PRIORIZACION DE PROBLEMAS

Una vez que definido el inventario de problemas, se procedio a realizar
una priorizacion sobre la base de criterios de: gravedad, frecuencia,
tendencia, valoracion social y vulnerabilidad. En el siguiente cuadro se
determinan los criterios para la valorizacion de cada problema:

Cuadro N° 7: CB 44 Priorizacion

Criterio Escala
1 Dafios/ consecuencias/ muy
leves
5 Dafios/ consecuencias/
¢, Qué efectos tiene el [ Gravedad o leves
problema? Magnitud 3 Dafos/
consecuencias/moderadas
4 Dafos/
consecuencias/graves
+Con qué frecuencia 1 El problema analizado es
e . muy raro en el grupo
se manifiesta el Frecuencia .
problema en el grupo 5 El problema analizado es
poco frecuente en el grupo
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poblacional al que
afecta?

El problema analizado es
frecuente en el grupo

El problema analizado es
muy frecuente en el grupo

¢, Como esta el
Comportamiento del
problema en el
tiempo?

Tendencia

El problema tiende a
disminuir o es cada vez mas
raro

El problema ha es estable
en los ultimos afios

El problema muestra una
tendencia de aumento
progresivo

El problema muestra un
crecimiento inusitado o
sostenido.

¢, Cual es el interés
de los actores sobre
el problema?

Valoracioén
social

Los actores no muestran
interés por la solucion del
problema.

Los actores muestran poco
interés en el problema pues
tienen otras prioridades

Los actores incluyen la
solucién del problema entre
sus principales intereses

Los actores se muestran
especialmente interesados
en el problemay la solucion.

¢, Qué tan factible es
solucionar el
problema?

Vulnerabilidad

No hay nada o muy poco
gue hacer

Es susceptible a soluciones
parciales desde medios de
intervenciéon desde medios
de intervencion.

4

Es susceptible a soluciones
positivas

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.

2.3 MATRIZ DE VALORACION Y PRIORIZACION DE LOS PROBLEMAS

Para realizar la valoracion de los problemas encontrados en el canton
Machala se utilizé la siguiente matriz, la misma que permite la clasificacion
de los mismos en base al promedio obtenido en la priorizacién de

problemas.

Cuadro N° 8: CB 46 Valoracion y priorizacion de problemas

Problema

Promedio

Clasificacion

Pérdida del manglar

3,8

Alta
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Afectacion de cauces hidricos

por liberacién de aguas negras 4 Muy Alta
no tratadas

Inexistencia de remantes de 3 Media - Alta
vegetacibn en los cauces

hidricos

Crecimiento de la frontera 3.2 Media - Alta
agricola durante las ultimas

décadas

Pérdida de la biodiversidad 2,8 Media -Baja
Riesgo de inundaciones 3,8 Alta
Manejo inadecuado de Residuos

Sélidos (comunes, especiales y 3,8 Alta
peligrosos)

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala.

2.4 ARBOL DE PROBLEMAS

Una vez que se han seleccionado los problemas, se procede a
relacionarlos por causa y efecto; en la construccion del arbol de
problemas, se toma como problema central, aquel que obtuvo el mayor
valor, dentro de la matriz de valoracién de los problemas.

Figura N° 7: CB- 3 Arbol de problemas

INCREMENTO DE REDUCCION EN EL
ENFERMEDADES EN LA RENDIMIENTO
POBLACION AGROPRODUCTIVO

[ !
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T |
|
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| PERDIDA DE

BICDIBVERSIDAD

DISPOSICION
INADECUADA DE EROSION DEL SUELO

AGUAS RESIDUALES
T DEFORESTACION

f_'|

CRECIMIENTO
FRONTERA AGRICOLA

PLANTA DE TRATAMIENTO
MINERIA ILEGAL DE AGUAS RESIDUALES
INEFICIENTE

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.
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2.5 NUDOS CRITICOS

Para la determinacién de los nudos criticos se utiliza la matriz de relacién
de motricidad y dependencia, con los problemas priorizados. El
procedimiento para el analisis causal consiste en realizar una
PREGUNTA: ¢Si el factor Causal del problema F1 de la fila, influye,
modifica o cambia el Factor Causal F2 de la columna; si no modifica tiene
un valor de 0; si la modificacion es débil, se califica con (1); si influye de
manera media, se califica con (2); y, si, se produce un cambio de manera
significativa, se califica con (3)?

Una vez calificados los problemas, se procede a realizar las sumatorias
por cada una de las filas (Influencia), y por cada una de las columnas
(dependencia), para luego representar en el grafico o plano los valores de
cada casillero identificados y valorados.

INDICE DE INFLUENCIA/MOTRICIDAD (Filas). - Estas variables indican el grado
de influencia e impacto que tiene cada problema sobre los demas.

INDICE DE DEPENDENCIA (Columnas). - Estas variables indican el grado de
dependencia que tiene cada uno de los problemas con relacion a los otros

En base al gréfico obtenido se establece que los problemas de prioridad de
intervencion son:

Cuadro N° 9: CB 48 Anélisis de nudos criticos.

Figura N® CB- 4: Representacion grafica de nudos criticos y zona de poder
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Elaboracién: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015
En base al grafico obtenido se¢ establece que los problemas de prioridad de intervencion son:

Cuadro N° CB 50: Problemas jerarquizados
Problema Jerarquizado Potencialidad

Aproximadamente el 22 % del territorio
1 | Pérdida de manglar presenta condiciones para lograr la restitucion
de manglar

Inexistencia  de  remanentes  de . £a s .
2 o . . Alta presencia de cauces hidricos en el cantéon
vegetacion en los margenes hidricos
Crecimiento de la frontera agricola | El 38% del territorio presenta suelos francos y
durante las altimas décadas fértiles.
Aproximadamente 3.600 ha del territorio estan
cubiertas de manglar. el mismo que presta
servicios ambientales como regulacion hidrica,
reserva de biodiversidad y calidad paisajistica
Aproximadamente el 22 % del territorio
5 | Riesgo de inundaciones presenta condiciones para lograr la restitucion
de manglar
Elaboraciéon: Actualizacién del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015

3

4 | Pérdida de la biodiversidad

Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.
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3.- COMPONENTE SOCIO CULTURAL

La capital cantonal, la ciudad de Machala, es el centro de negocios, administrativo
y financiero ademas de la capital provincial lo que le transforma en el polo
econdomico del sur del pais. EI Canton es netamente urbano con el 94% de la
poblacion (231.260 habitantes) asentado en la ciudad de Machala y con
unicamente el 6% de sus habitantes (14.712 personas) localizados en el area
rural. El grupo de edad comprendido entre los 15 y 64 afios es el mayoritario,
alcanzando a los 160.321 habitantes o el 65% de la poblacion econdmicamente
activa.

3.1 INTRODUCCION

Este informe tiene como objetivo establecer la situacion de la ciudad de
Machala en los @mbitos social, econémica y demogréfica, especialmente de
su area urbana, sin embargo, cuando el analisis amerita, se exponen datos
de la ruralidad o del contexto provincial y nacional?.

El ambito demogréafico muestra la poblacién de la ciudad en el area rural y
urbana, su composicion, la densidad y la proyeccion de crecimiento hasta el
2020.

El tema social permite hacer una revision de la auto identificacion étnica de la
poblacidn, la situacién de pobreza, las personas con discapacidades que
habitan en la ciudad, la educacion, la vivienda, la dotacion de servicios basicos
y el acceso a tecnologias de la informacién y comunicacion.

La economia de Machala se abordara con datos de empleo, las actividades
econOmicas que son ejercidas por sus habitantes y sus ventas como una
medida del ingreso que se genera fruto de la actividad econémica.

3.2 ANALISIS DEMOGRAFICO

Machala tiene 241.606 habitantes®, que representa el 45,9% de la poblacion
de la Provincia y el 1,5% de la poblacién del Ecuador es, por tanto, la quinta
ciudad mas poblada del pais, luego de Guayaquil, Quito, Cuenca y Santo
Domingo.

2Se ha considerado el area cuyo codigo es 070150 que hace referencia a la parroguia Machala, conformada por la zona
urbana y la zona rural y en determinados casos se especifican datos para la parroquia rural Retiro, cuyo codigo de area
de informacién censal es 070152.

3 Datos al ultimo Censo de Poblacién y Vivienda realizado en Ecuador el 2010, por el Instituto Nacional de Estadisticas y
Censos.
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Cuadro N° 10: Poblacion, superficie (km2), densidad poblacional a nivel

parroquial.
. . . Superficie de la Densidad
Canton Parroquia | Poblacion par?oquia (km2) Poblacional

Guayaquil Guayaquil 2.291.158 2.493,86 918,72
Quito Quito 1.619.146 372,39 4.347,98
Cuenca Cuenca 331.888 70,59 4.701,63
Santo Santo
Domingo de |Domingo de
los Tsachilas |los Tsachilas 305.632 1.092,89 279,65
Machala Machala 241.606 207,09 1.166,67
Duran Eloy Alfaro

(Duran) 235.769 300,19 785,40
Portoviejo Portoviejo 223.086 418,06 533,62
Manta Manta 221.122 211,33 1.046,34
Loja Loja 180.617 285,70 632,19
Ambato Ambato 178.538 46,50 3.839,53

Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2040

Tiene 1.167 habitantes por km2, que la hace la de mayor densidad entre otras parroquias
de la costa como Duran, Portoviejo o Manta, que cuentan con una poblacion similar. Sin
embargo, presenta pocas edificaciones de altura y tiene una gran extension territorial.

La poblacién la componen, en porcentajes similares: mujeres (50,1%) y hombres (49,8%).

Cuadro N° 11: Poblacion de Machala por grupo de edad, zona y sexo.
| Poblacién de Machala por grupo de edad, zona y sexo |

Total 0-14 15-64 65 afios y
urbano afos afos mas
Hombres 115221| 34221 74936 6064
Mujeres 116039| 33226 76199 6614
Total 231260 67447 151135 12678
0-14 15-64 65 afos y
Total rural anos anos mas
Hombres 5422 1691 3421 310
Mujeres 4924 1684 3009 231
Total 10346 3375 6430 541
Total 0-14 15-64 65 afos y
Machala afos afos mas
Hombres 120643 | 35912 78357 6374
Mujeres 120963 | 34910 79208 6845
Total 241606| 70822| 157565 13219

Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2040

En la zona urbana de Machala se asienta el 95,7% del total de habitantes del Cantén.

26



El 29% de la poblacion urbana son nifios, el 65% son adolescentes y adultos y el 6% son
adultos mayores. Esta proporcién se mantiene similar en la zona rural de Machala.

En el 2001 edad promedio de la poblacion del cantdn Machala era de 27 afios y para el
Censo 2010 lleg6 a los 29 afios.

Al 2018, con un crecimiento similar al periodo 2001-2010 del 1.37% anual, el nimero de
habitantes ascenderia a 283.0374.

Cuadro N° 12: Proyeccion poblacional del Cantén Machala por afos.

Proyeccion poblacional del Canton Machala
por afos
ARoS Poblacién
2011 259620
2012 263161
2013 266638
2014 270047
2015 273390
2016 276669
2017 279887
2018 283037
2019 286120
2020 289141
Fuente: INEC.

Al 2020 el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos del Ecuador, estima que la poblacién
de la ciudad llegara a las 289.141 personas.

La siguiente figura presenta la distribucién de la poblacion en la zona urbana de Machala,
segun las zonas censales y estan sefialadas en gamas mas oscuras de color azul, las areas
gue tienen mayor densidad.

4Incluye las parroquias urbanas y rurales que conforman el cantén Machala.
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3.3 ANALISIS SOCIAL

Autoidentificacion étnica

La sociedad machalefia estd conformada por una mixtura de etnias con
predominancia de mestizos, que alcanzan el 78,7%del total poblacional,
seguido por los auto identificados como afro ecuatorianos y blancos, en la
misma proporcion (9,4%). Los indigenas y montubios constituyen una
minoria, guardando una estructura porcentual similar a la provincial, pero
distante del conglomerado de la Region Costa y el resto del Pais, en la que
existe mayor presencia de montubios e indigenas.

Cuadro N° 13: Auto identificacion étnica a nivel parroquial, cantonal,
provincial y pais (%).

Dato Parroquia Canton Provincia | Region Pais
Machala Machala El Oro Costa Ecuador

ﬁ;roecuato“a 9.4 93 6.9 10,9 72

Indigena 1,1 1,1 0,7 1,1 7,1

Blancas 9.4 9,3 7.8 7,6 6,1

Mestizos 78,7 78,8 81,8 66,7 72,2

Montubios 1,5 1,5 2,8 13,8 7.4

3.3.1 Pobreza

Fuente: INEC - Censo de Poblacioén y Vivienda, 2010.

La incidencia de la pobreza en Machala, que hace referencia al porcentaje
de pobres con respecto a la poblacién total, considerando que los pobres
son aquellas personas cuyos ingresos se encuentran por debajo de la linea
de pobreza, en diciembre 2016 es del 11,6%. Esto indica una reduccién de
casi la mitad del porcentaje de diciembre 2007.

Cuadro N° 14: Pobreza en Machala (%).

Fecha Incidencia Brecha Severidad
dic-07 26,2 8,7 4,0
dic-08 17,7 5,0 2,0
dic-09 16,0 4,6 2,0
dic-10 22,0 6,9 3,1
dic-11 12,0 3,2 1,3
dic-12 9,5 1,8 0,5
dic-13 12,3 3,0 1,2
dic-14 11,9 3.4 15
dic-15 9,6 2,9 1,3
dic-16 11,6 3,0 1,3

Fuente: Encuesta Nacional de Empleo, Desempleo y Subempleo - ENEMDU.

Comparandola con ciudades como Cuenca y Guayaquil, la incidencia de
pobreza urbana por ciudad, en diciembre 2016 se ubicé en 9.7% y para
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Quito fue del 9.4% lo que significa que existe un mayor porcentaje de
pobres en Machala.

Pese a ello, este indicador muestra una tendencia decreciente en la ultima
década para en caso de todas las ciudades mencionadas.

Gréfico # 1: Incidencia de la pobreza (%)

Incidencia de la pobreza
en porcentaje

30
25
20
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Fuente: Encuesta Nacional de Empleo, Desempleo y Subempleo - ENEMDU.

En cuanto a la brecha y severidad de la pobreza, que son indicadores que permiten
identificar la desigualdad y el grado de pobreza, los indicadores presentan datos mas

alentadores que hace 10 afios, y permiten evidenciar que se ha estrechado la brecha de
desigualdad entre pobres.

Otro punto de referencia es el andlisis de la pobreza por necesidades basicas insatisfechas
y la cifra que se presenta es la del Censo 2010, donde sefala que el 56,3% de los
machalefios tienen esta condicion, por debajo del indicador de la provincia, la regién vy el
pais.

Cuadro N° 15: Pobreza y desigualdad a nivel parroquial, cantonal, provincial y
pais. (%).

Parroquia| Canton |Provincia| Region Pais

Machala |Machala| EIl Oro Costa |Ecuador

Dato

_Pobr_eza por necesidades basicas 56.3 56.9 61.2 66.6 60.1
insatisfechas (NBI)

Fuente: INEC - Censo de Poblacion y Vivienda, 2010

Estos datos se confirman por los registrados en el PDOT 2018 que asegura que:

La tasa cantonal de pobreza, segun el Censo 2010, por NBI es del 56,9%
mientras que para el afio 2001 segun el CVP de ese afio el nivel de pobreza
era del 66% bajando un 9,1%; en la parroquia rural de El Retiro se alcanza un
preocupante 93,8 % de poblacion pobre comparado con el 56,3% de la
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poblacién urbana en Machala bajo las mismas condiciones, lo que evidencia
una amplia inequidad por sectores urbanos y rurales como se constata en el
cuadro siguiente:

Cuadro N° 16: SC No 24 Poblacion por NBI-Cantén Machala.

Poblacion
por NBI

Poblacion Poblacién Total I:]%blzz)ctz(rﬁg Poblacion

no pobre pobre ota p% pobre %
Machala| 104.049 134.023 |238.072 43,7% 56,3%
El Retiro 257 3.918 4.175 6,2% 93,8%
Total 104.306 137.941 |242.247 43,1% 56,9%

Fuente: CVP, 2010.
Elaborado: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial, 2015.

La pobreza es una variable que indica niveles de vulnerabilidad social; en este
sentido en el cantdn Machala, segun el INEC 2.010, existe un 39,88% de
familias pobres (26.301 hogares) y un 11,60% de hogares en extrema
pobreza. Esta realidad determina que el GAD cantonal debe disefiar politicas

de inclusion y atencién a estas poblaciones de manera urgente.

Si comparamos de igual manera los Censos INEC 2001 y 2010 se nota que
el canton Machala redujo su nivel de extrema pobreza; en el 2001 este
indicador era del 30,0% y para el 2010 bajo al 20,7%, decreciendo en un 9,3%.

Resultados

* Si bien se visibilizan las redes sectoriales y su importancia para el GAD en
la construccion del territorio, hay poca participacidon en redes inter-
institucionales e inter-organizacionales. Sus intereses son individuales y/o
colectivos, pero ligadas a su gremio 0 grupo social.

« EI GAD trabaja sisteméticamente con los Consejos Barriales y Parroquiales;
sin embargo, debera fortalecer su relaciébn con organizaciones como las
deportivas, que numéricamente son fuertes y convocan a la ciudadania.

* Los altos niveles de incidencia y gestion que tienen las organizaciones de
comerciantes minoristas, los consejos parroquiales y las organizaciones
de transportistas deben ser aprovechadas por el GAD en la gestién del
territorio y, por lo tanto, asegurar su participacion activa en la toma de
decisiones frente al territorio.

+ Los porcentajes de pobreza y de extrema pobreza son
altos y deberan considerarse para intervenir con politicas
publicas de inclusién.

* No se cuenta con el numero de personas atendidas.
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3.3.2 Discapacidades

El 5,9% de la poblacion urbana de Machala tiene algun tipo de discapacidad,

ya sea mental, fisica motora, visual, intelectual o auditiva.

Gréfico # 2: Personas con discapacidad en Machala nivel parroquial urbano.

Personas con discapacidad en Machala
nivel parroquial urbano

Discapacidad
mental; 7%

Discapacidad
auditiva; 12%

Discapacidad
intelectual; 13%

Discapacidad
visual; 23%

Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2010

El reto con respecto a esta condicién que presentan mas de 130.00 personas
en Machala, es la atencion para procurarles una adecuada calidad de vida y
su insercion en la Ciudad velando por la equidad y la inclusion.

3.3.3 Educacion

La tasa de analfabetismo de Machala es del 3%, que es ampliamente menor
gue el dato del indicador a nivel nacional.

Cuadro N° 17: Indicadores de Educacion a nivel parroquial, cantonal, provincial
y pais.

Indicador

Parroquia
Machala

Canton
Machala

Provincia
El Oro

Regidn
Costa

Pais Ecuador

Educacion /
Educacion de
la poblacion

Tasa de
analfabetismo

3,1

3,1

4,1

6,7

6,8

Tasa de
analfabetismo
funcional

9,5

9,6

11,7

14,1

14,2
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Promedio de
afos de 10,7 10,7 9,7 9,5 9,6
escolaridad

Porcentaje de
poblacion de 16
afios y mas de
edad con 60,7 60,2 52,7 50,7 51,8
educacion
general basica
completa

Porcentaje de
poblacion de 25
afios y mas de
edad con
educacion
superior de
tercer nivel
completa

15,5 15,3 11,3 11,4 13,6

Educacion /
Tasas de
asistencia

Tasas netas de
asistencia a
educacion
general basica

93,8 93,8 93,7 91,6 92,6

Tasa neta de
asistencia a 59.1 58.8 57.6 51,7 53,9
bachillerato

Elaborado por: Sistema integrado de Conocimiento y Estadistica Social — SICES.
Fuente: INEC - Censo de Poblacion y Vivienda, 2010.

A los 16 afos de edad, el 61% de la poblacién ha concluido su educacion
general basica (EGB).

El 41% de los estudiantes matriculados en bachillerato no asisten a clases,
por tanto, se evidencia una desercion considerable en esta seccion de la
educacion, en comparacion a la Educacion General Basica.

El 15,5% de la poblacion mayor de 25 afios son profesionales que han
completado el tercer nivel de educacion. El bajo porcentaje muestra relacion
con el tipo de ocupacion de la poblacion, pues en mayor medida se demanda
mano de obra no calificada.

3.3.4 Salud

El Canton Machala se encuentra abastecido con 68 equipamientos de salud,
tanto publicos como privados; el 99% se encuentra distribuido en el area
urbana, con lo que cubren practicamente toda la poblacién.
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El Distrito de Salud de Machala ha logrado articular la Salud intercultural, el
Sistema médico Alternativo y el de Servicios de Salud de Medicina Alépata.
El Catastro del Area de Salud N1 y N2 del afio 2013 segin el Documento:
Andlisis Situacional Integral de Salud, Distrito de Salud 07d02, Machala-El
Oro, 2014-2015, registra los siguientes centros de atencion.

Cuadro N° 18: SC 13 Tipos de Centros de atencién de la salud.

Tipo de Centro Pablico Privado

Centro Médico Municipal 9 0

Clinicas Moviles Municipales 5 0

Centro Médico Privado 22
0

Clinicas 27
0

Centro Médico Policia Nacional 1 0

Centro Médico de las Fuerzas 2 0

Armadas

Centro de Hemodidlisis Municipal 1 0

Centro de Hemodialisis Privado 1
0

Hospital Esperanza (Curia de 1

Machala) 0

Hospital SOLCA Machala 1 0

Hospital del Seguro Social de Machala 1 0

Hospital Municipal Dr. Pomerio 0

Cabrera

Hospital General 1 0

Total 21 51

Fuente: Distrito de Salud de Machala, 2013.
Elaborado: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial, 2015.

En el Cantén se registran 245.972 habitantes y el nidmero de camas
contabilizadas para atender su salud es de 693; es decir, 25,9 camas por
cada 10 mil habitantes. Segun lo sefialado, el Canton Machala presenta un
déficit de 4.1 camas por cada 10 mil habitantes para abastecer a toda la
poblacion; este déficit esta determinado por la norma del Ministerio de Salud
Publica que relaciona, para el correcto abastecimiento de la poblacién, 3
camas por cada 1000 habitantes.

Resultados

+ El Canton Machala estd muy bien atendido en los servicios de
profesionales de la salud; sobrepasa la norma establecida por el MSP
(21,4 médicos por 10mil Hb.) ya que cuenta con 33,3 médicos por cada
10 mil Habitantes.

+ El porcentaje de la poblacion afiliada al seguro social general es muy bajo.
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+ La Diabetes y la Hipertension constituyen los principales causantes de la
mortalidad a partir de los 20 afios. Estas afectaciones tienen relacién con
el tipo de vida que se lleva en las urbes siendo el sedentarismo y los malos
hébitos alimenticios una de las principales causas.

+ El equipamiento de los servicios de salud publica no es suficientemente
atractivo para cooptar a la gran oferta de profesionales existentes en el
canton.

Resultados

« El Cantén cuenta con una poblacién bastante equilibrada en términos
cuantitativos y se podria colegir que no habr& variaciones fuertes en los
préximos afos, considerando que la tasa de crecimiento cantonal sera del
1.1% hasta el 2020.

« EI 94% de la poblacion se radica en la cabecera cantonal, lo que denota
gue es un cantén urbano.

* La poblacion del canton Machala se auto identifica mayoritariamente
como mestiza seguida muy de lejos por los blancos.

» El crecimiento poblacional se dirige principalmente a aumentar las zonas
aledafas a la cabecera cantonal.

+ La tasa de mujeres adolescentes embarazadas es la mas alta en el pais
(101,89 por mil habitantes).

3.3.5 Vivienda

El déficit cuantitativo de vivienda es el 13,3%, que es el porcentaje de
viviendas adecuadas que se necesitan construir para cubrir en su totalidad
a los hogares que necesitan alojamiento.

Del total de viviendas de la ciudad el 36,7% requieren ser mejoradas
mediante reparaciones, cambios de materiales, ampliaciones de superficie o
conexion a servicios basicos, debido a su calidad insatisfactoria.

El hacinamiento afecta al 17% de los hogares en Machala, pues el nUmero
de habitaciones disponibles en las viviendas resultan insuficientes para el
ndmero de personas que las habitan.

En cuanto a la cobertura de servicios, el mejor indicador que muestra la
ciudad es el de recoleccion de basura, pues el 92,2% de los hogares cuenta
con este servicio. En el caso del agua potable, la cobertura es del 82%,
mientras que la red de alcantarillado el 75%. Pese a que los servicios basicos
aun no abastecen a la totalidad de la poblacién, la cobertura que presenta
Machala es superior al de la provincia de El Oro, la Costa ecuatoriana y al
promedio del pais.
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Cuadro N° 19: Indicadores de vivienda y abastecimiento de servicios basicos
a nivel parroquial, cantonal, provincial y pais (%).

Parroquia | Canton |Provincia| Region Pais

Machala | Machala | El Oro Costa Ecuador

Indicador

Vivienda /
Caracteristicas de la
vivienda

Déficit habitacional
cualitativo de la 36,7 36,8 37,6 38,4 33,1
vivienda
Déficit habitacional
cuantitativo de la 13,3 13,4 18 22,2 18,9
vivienda
Vivienda / Hogar
Porcentaje de
hogares que viven en
condiciones de
hacinamiento
Porcentaje de
hogares que poseen 58,7 58,6 60,1 68,3 64
vivienda propia
Vivienda / Servicios
béasicos

Porcentaje de
viviendas abastecidas
de agua por red
publica
Red de alcantarillado 75,4 74,5 64,1 40,6 53,6
Porcentaje de
hogares con servicio
de recoleccion de 92,2 91,8 85,7 77,3 77
basura por carro
recolector

Elaborado por: Sistema integrado de Conocimiento y Estadistica Social - SICES

Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2010

17 17,1 17,6 21,8 17,5

82,1 81,1 79,5 66,2 72

El 59% de hogares en Machala tienen vivienda propia, el restante presenta otros tipos de
tenencia. En su mayoria viven en casas (72,8%) y en departamentos (10,4%), mientras que
el restante 16,8% de los hogares viven en cuartos de inquilinato, mediaguas, ranchos,
covachas, chozas u otros tipos de vivienda.
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Cuadro N° 20: Tipo de vivienda Machala Zona

Urbana.
Tipo de vivienda Casos %
Casa/Villa 51372 72,79
Departamento en casa o edificio 7326 10,38
Cuarto(s) en casa de inquilinato 5769 8,17
Mediagua 2033 2,88
Rancho 2799 3,97
Covacha 701 0,99
Choza 78 0,11
Otra vivienda particular 434 0,61
Hotel, pension, residencial u 20 0,03
hostal
Cuartel Militar o de
Policia/Bomberos 4 0,01
Centro de rehabilitacion
social/Carcel 3 0
Centro de acogida y proteccion
para nifios y niflas, mujeres e 2 0
indigentes
Hospital, clinica, etc. 11 0,02
Convento o institucion religiosa 7 0,01
Asilo de Ancianos u orfanato 1 0
Otra vivienda colectiva 5 0,01
Sin Vivienda 6 0,01
Total 70571 100

Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2010.

3.3.6 Acceso a tecnologias de la informacion y comunicacion

El analfabetismo digital, definido como el porcentaje de la poblacién mayor
a 10 afios que en los dltimos 6 meses no usaron celular, internet o
computadora, representa el 25,9% de la poblacién de Machala®.

4. ANALISIS ECONOMICO
4.1 POBLACION ECONOMICA. PEA

De acuerdo a los resultados del Censo de Poblacién y Vivienda 2010, la
poblacion economicamente activa del canton Machala es de 107.700
habitantes®, de los cuales el 98,25% se asienta en la parroquia Machala,
mientras que el 1,75% restante corresponden a la parroquia rural El Retiro.
En la zona urbana de Machala la PEA asciende a 101.534 de personas, que
representa el 94.27% de su poblacion. Los datos generales se observan en el
cuadro adjunto.

5 Datos al ultimo Censo de Poblacién y Vivienda realizado en Ecuador el 2010, por el Instituto Nacional de Estadisticas y
Censos.
6 Datos al ultimo Censo de Poblacién y Vivienda realizado en Ecuador el 2010, por el Instituto Nacional de Estadisticas y
Censos.
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Cuadro N° 21: SE-01 Poblacién Econdmicamente Activa del Cantén

Machala afio 2010.

Parroquia PEA (%)
Total Urbana | Rural
Machala 105.818 101.534 | 4.284 98,25
El Retiro 1.882 - 1.882 1,75
TOTAL CANTON 107.700 101.534 | 6.166 | 100,00

Fuente: INEC Censo de Poblaciéon y Vivienda 2010
Elaboracion: Actualizacion Plan de Ordenamiento Territorial 2015

De los 245.972 habitantes del canton el 70,64% de los habitantes del cantdn se
encuentran en edad de trabajar’, de ellos, el 50,28% son mujeres y el 49,72% son
hombres; el 29.36 son menores de 15 afios.

Figura N° 9: Mapa SC No. 2 Proyeccion de la poblacion de circuitos de planificacion
2020, Cantén Machala.

PROYECCION DE LA POBLACION POR CIRCUITOS DE PLANIFICACION ANO 2020 CANTON MACHALA
== = — 3 g
H

5 =T \ i

o e o

Fuente: Proyeccion INEC 2010 Elaborado: Actualizacion del Plan de Ordenamiento
Territorial 2015

i

El siguiente gréfico presenta la distribucion de la PEA en la zona urbana de Machala, segun
las zonas censales y estan sefialadas en gamas mas oscuras de color azul, las areas que

tienen mayor PEA.

7 La poblacién en edad de trabajar (PET) se consideran a las personas de 15 afios en adelante.
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Cuadro N° 21: Coyuntura laboral por Ciudades (%).

CEMPERERITES Sl Machala | Ambato | Cuenca | Guayaquil Quito
empleo

Empleo adecuado 53,2 51,82 61,4 51,3 60,2
Tasa de subempleo 10,8 15,6 10,2 20,2 11,3
Tasa de desempleo 5,9 5,7 54 4,7 7,1

Fuente: Encuesta Nacional de Empleo, Desempleo y Subempleo (ENEMDU) marzo 2018

En Machala el 53,2% de la poblacion tiene empleo adecuado, el 10,8% es subempleado y
el 5,9% esta en el desempleo. Si comparamos con otras ciudades como Cuenca y Quito,
por ejemplo, las condiciones de empleo adecuado abarcan a una mayor parte de la
poblacion de estas ciudades. Sin embargo, el subempleo es menor en Machala que en
Ambato, Guayaquil o Quito.

El 22% de la poblacion trabajadora son vendedores y prestadores de servicios, el 21% se
dedican a ocupaciones elementales, es decir, son trabajadores no calificados que realizan
tareas sencillas que requieren a veces un esfuerzo fisico considerable y en general con
poco nivel de educacion como por ejemplo las ventas de mercancias en las calles, brindar
servicios de porteria y vigilancia de inmuebles y bienes, limpieza, lavado y planchado de
ropa o tareas simples relacionadas con la mineria, agricultura o la pesca, la construccion y
las obras publicas y las industrias manufactureras.

El 14% de los ocupados son oficiales, operarios o artesanos, mientras que el 7% se
desempeiian como profesionales, cientificos o intelectuales. El 7% de la poblacién ocupada
trabaja como personal de apoyo administrativo.

El 4% de la poblacién son ocupados como agricultores o trabajadores calificados.

Con ello vemos que en su mayoria Machala demanda una mano de obra con baja

calificaciéon y la mano de obra calificada ocupa en menor porcentaje en la ocupaciéon de la
poblacion.
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Grafico N° 3: Grupo de ocupacion en Machala, urbano

Grupo de ocupaciéon en Machala, urbano
Numero de personas

Directores y gerentes
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Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2010
La mayoria de personas trabajan como empleados u obreros privados (36%), el 28% son
trabajadores por cuenta propia, el 12% trabaja para el sector publico, el 4% es patrono y el
4% es empleado doméstico.

Cuadro N° 22: Tipo de ocupacion Machala zona urbana.

Categoria de Ocupacion Casos %
Empleado/a doméstico/a 372 3,8
Jornalero/a o peén 791 8,09
Socio/a 1342 1,37
Trabajador/a no remunerado 1544 1,58
Patrono/a 3913 4
Se ignora 4878 4,99

Empleado/a u obrero/a del Estado, Gobierno, Municipio,

Consejo Provincial, Juntas Parroquiales 12145 12,42

Cuenta propia 27178 27,8
Empleado/a u obrero/a privado 35148 35,95
Total 97778 100

Fuente: INEC - Censo de Poblacion y Vivienda 2010

La tasa de participacion laboral bruta que muestra la relacion entre la tasa de poblacion en
edad activa (PEA) y la poblacion total es del 62%. La tasa de participacion laboral global
indica que el 43,8% de la poblacion en edad de trabajar forma parte de la poblacion
econdmicamente activa (PEA). Ambos indicadores son superiores en Machala, en
comparacion a los datos de la region costa y del promedio del pais.

42



Cuadro N° 23: Indicadores de empleo a nivel parroquial, cantonal, provincial y pais

(%).
Indicador Parroquia Cantoén Provincia | Region Pais
Machala Machala El Oro Costa | Ecuador

Empleo / Tasas del
sistema laboral
Tasa de participacion 438 43,8 42 39,2 41,6
laboral bruta
Tasa de participacion 62 62 60 57.3 60,5
laboral global

Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2010

Relacion entre sectores econdmicos: primario, secundario, terciario vs. poblacion

econémicamente

activa vinculada a cada uno de ellos.

En el cantdon Machala, el sector primario, secundario, terciario y los que no se encuentran
especificados se encuentran detallados en el siguiente grafico.

Gréafico N° 4

: SE-04 Sector Econdmico vs. PEA del Cantén Machala afio 2010

Sector Primario

No especificado
13,71%

10,83%

Fuente: INEC Censo de Poblacién y Vivienda, 2010.

Elaboracion: Actualizacion Plan de Ordenamiento Territorial, 2015.

En el canton Machala, la mayor parte de la poblacién econémicamente
activa, el 60,48% se concentra en el sector terciario de la economia,
siendo el comercio al por mayor y menor la principal actividad,
representa el 41.29% de la PEA que se encuentra ocupada en el sector
terciario y el 24,97% de la PEA total.

El sector secundario representa el 14,98% de la poblacién
econdémicamente activa, seguido del sector primario con el 13,71% y
finalmente el sector no especificado con el 10,83%.

En la tabla Nro. SE-07 se puede observar la clasificacion del sector
primario, secundario y terciario de acuerdo a la rama de actividad, en
la cual se puede apreciar como se menciond anteriormente, que el
comercio al por mayor y menor concentra la mayor parte de la poblacion
econdémicamente activa del canton (24,97%), seguido de la agricultura,
ganaderia, silvicultura y pesca (13,12%), la industrias manufactureras
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(7,06%), construccion (7,02%), transporte y almacenamiento (6,10%),

ensefianza (4,93%),

administracion publica y defensa (4,84%),

actividades de alojamiento y servicio de comidas (4,65%) de la PEA
total, entre otras.

Cuadro N° 24: SE-7 PEA por ramas de actividad en el Sector primario,

secundario y terciario afio 2010.

Sector Rama De Actividad PEA (%)
PRIMARIO Agricultura, ganaderia, silviculturay| 14.130 13,71
pesca
Explotacion de minas y canteras 638
Industrias manufactureras 7.609 14,98
Construccién 7.565
SECUNDARIO Suministro de electricidad, gas, 473
vapor y aire acondicionado
Distribucién de agua, alcantarillado
y 487
gestién de deshechos
Comercio al por mayor y menor 26.897 60,48
TERCIARIO Transporte y almac_:engmiento 6.565
Actividades de alojamiento y 5011
servicio de comidas '
Informacién y comunicacion 1.292
Actividades financieras y de 862
seguros
Actividades inmobiliarias 129
Actividades profesionales,
cientificas y 1.615
técnicas
Actividades de servicios
administrativos y 2.374
de apoyo
Administracion publica y defensa 5.215
Ensefanza 5.310
Actividades de la atencion de la
salud 2.767
humana
Artes, entretenimiento y recreacion 635
Otras actividades de servicios 2.927
Actividades de los hogares como 3534
Empleadores :
Actividades de organizaciones y 5
organos
extraterritoriales
NO
ESPECIFICADO No declarado 6.851 10,83
Trabajador nuevo 4.809
TOTAL 107.700 100,00

Fuente: INEC Censo de Poblacién y Vivienda, 2010
Elaboracion: Actualizacion Plan de Ordenamiento Territorial 2015.
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4.2 DINAMISMO ECONOMICO

Machala tiene una larga historia agricola, y la demanda de mano de obra de
sectores como el cacao inicialmente, y luego el banano y camardn, ha
determinado su crecimiento poblacional. Entre 1990 y 2001 el namero de
habitantes pas6 de 145.971 a 213.850. El decenio siguiente el crecimiento fue
del 13%, alcanzando en el 2010 las 241.606 personas.

El sector agroexportador es uno de los principales motores econémicos de la
ciudad, esta larga tradicién le ha otorgado el reconocimiento como Capital
Internacional del Banano, sin embargo, su especializacion productiva se basa
en varios bienes primarios exportadores, como el camaron, el café y el cacao.
Sin embargo, existen otras actividades econdémicas relevantes en la ciudad
como el comercio, la acuicultura y la industria.

Cuadro N° 25: Ramas de actividad econdémica parroquia, provincia, por zona
en numero de casos.

Machala |Machala| Total El Oro | El Oro

Rama de actividad urbano rural | Machala| urbano | Rural
Comercio al por mayor y menor 26768 318 27086 47664 3128
Agricultura, ganaderia, silvicultura y
pesca 10003 2872 12875 27510 | 34082
Construccién 7520 60 7580 14396 1385
Industrias manufactureras 7512 76 7588 13671 1390
no declarado 6744 272 7016 13699 3692
Transporte y almacenamiento 6445 113 6558 12292 1220
Ensefianza 5241 54 5295 11147 1144
Administracion publica y defensa 5106 85 5191 9919 1062
Actividades de alojamiento y
servicio de comidas 4965 97 5062 8532 801
Trabajador nuevo 4729 99 4828 8721 981
Actividades de los hogares como
empleadores 3443 94 3537 7194 1242
Otras actividades de servicios 2898 48 2946 5069 363
Actividades de la atencion de la
salud humana 2727 29 2756 4441 286
Actividades de servicios
administrativos y de apoyo 2338 37 2375 3637 446
Actividades profesionales,
cientificas y técnicas 1594 17 1611 2518 116
Informacion y comunicacion 1287 12 1299 2111 111
Actividades financieras y de
seguros 855 5 860 1358 48
Explotacion de minas y canteras 632 7 639 3718 3027
Artes, entretenimiento y recreacion 629 11 640 1047 70
Distribucion de agua, alcantarillado
y gestion de deshechos 472 13 485 763 105
Suministro de electricidad, gas,
vapor y aire acondicionado 468 4 472 670 50
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Actividades inmobiliarias 126 1 127 165 5

Actividades de organizaciones y

Organos extraterritoriales 5 0 5 9 2
Fuente: INEC - Censo de Poblacién y Vivienda 2010.

El sector servicios es otra de las areas relevantes de Machala, entre las que destacan las
actividades de transporte y almacenamiento, las actividades profesionales, cientificas y
técnicas, los servicios administrativos y de apoyo Yy los servicios inmobiliarios. La ciudad
también posee una amplia oferta de servicios relacionados al turismo, como servicios de
comidas y alojamiento, no solo por los atractivos propios, sino también los de las zonas
circundantes.

Gréfico N° 5: Establecimientos en Machala por sectores econdmicos

Establecimientos en Machala por sectores econdmicos
(cabecera cantonal y capital provincial)

Agricultura,
ganaderia,
silviculturay
pesca; 8% Industrias
Manufactureras
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Construccion;
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Servicios; 37%

Comercio; 44%

Explotacion de
Minas y
Canteras; 1%

Fuente: INEC - Censo de Poblacion y Vivienda, 2010.

4.2.1 Actividad bananera

Sin duda, el banano es uno de los productos de exportacion mas importantes
del pais; la exportacion bananera representa el 2% del PIB general y
aproximadamente el 35% del PIB agricola.
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Gréafico N° 6: Exportacion de banano entre enero y octubre 2017

EXPORTACION DE BANANO ENTRE ENERO Y OCTUBRE DE 2017

En este periodo |a salida de la fruta aumenté un 12% en comparacion al 2016
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Fuente: Diario El Telégrafo.

Al 2016 existian 180.333 Has. de superficie cultivada que tenian una produccion de
6'529.676 TM y de las cuales el cantdbn Machala representaba el 23.5 % del area
total cultivada y el 16.47 % de la produccion nacional, con la peculiaridad que alli se
asientan la mayor parte (aprox. 42%) de los pequefios productores del pais.

El crecimiento urbano de Machala, convertida en la cuarta ciudad del pais, se basé
fundamentalmente en la actividad camaronera y bananera, tanto en su fase de
produccién como de exportacién a través del puerto; la creacién de fuentes de trabajo
y la generacion de actividades conexas, como comercio, industria relacionada,
construccion, turismo y negocios aun son los factores que impulsan el crecimiento y
desarrollo de la ciudad. EI PDOT se refiere a estos aspectos de la siguiente manera:

Por esta razon, la produccion bananera es uno de los principales rubros de
exportacién agropecuaria que tiene el Ecuador; la produccion dentro de la
provincia de El Oro se distribuye de la siguiente manera:

Segun datos del MAGAP la cantidad de hectareas del cantdn Machala en
comparacion con el afio 2010 tomando como referencia el catastro bananero
del afio 2014, han decrecido en 32,55%, esto es claramente evidenciable por
el gran numero de urbanizaciones de vivienda, infraestructura comercial y
otras que actualmente tiene el canton. Sin embargo 13.224 hectareas fueron
reconocidas e interpretadas en la imagen satelital del cantdon Machala 2012,
elaborada por el equipo de consultores.

Las industrias colaterales o indirectas que dependen en mas de un 60% del
sector bananero, tiene importantes inversiones en las areas de:

+ Cartoneras

47



+ Plastico
« Transporte Terrestre
+ Operadores portuarios

« Agroquimicas

+ Fertilizantes y abonos

+  Verificadoras

+ Certificadoras

+ Fumigacion

+ Productora de Meristemas

Por esta razon la percepcion de la ciudadania respecto a esta industria es
muy positiva, lo cual conlleva a que las autoridades busquen mecanismo de
apoyo al sector.

Machala produce banano y camarén en su mayoria, Su importancia
econdmica se ve reflejada en que Machala es uno de los exportadores de
banano mas grandes del mundo y es conocida como la Capital Mundial del
Banano, exportdndose desde Puerto Bolivar al mundo estos preciados
productos.

Desde el punto de vista territorial, esta actividad se enmarca principalmente desde
tres aspectos:

La generacion de actividades de comercio y gestion que demandan espacio
urbano para sus actividades.

Infraestructura vial necesaria para el transporte de su produccion desde su
sitio de produccién al puerto de exportacion, con la ciudad ubicada entre ellos
dos.

Plantaciones de banano dentro del area urbana que mantienen su
clasificacion de suelo urbano, pero con un régimen tributario municipal
diferente al resto de propiedades.

Estas tres caracteristicas deberan ser cuidadosamente analizadas en la Fase Il del
estudio, pues inciden directamente en el desarrollo futuro de la ciudad.

4.2.2 Acuicultura

Igual que en el rubro anterior, la acuicultura representa para el Ecuador en

general y para Machala en particular, una actividad vital para su economia y
desarrollo. El citado PDOT aporta con cifras que nos dicen de su importancia:

En la provincia de El Oro se encuentran alrededor de 44.000 hectareas
aproximadamente en manos de 921 productores que generan 350 millones de
dolares.

El canton Machala cuenta con 7.126,45 hectareas de camaroneras las
mismas que en mayor cantidad poseen sus predios legalizados: con titulo de
propiedad o permisos de concesion por uso de playas y bahias, estos ultimos
los debe entregar la Direccion de Marina Mercante. La cantidad de hectareas
legalizadas aun se encuentra en construccién debido a nuevos plazos de
regularizacion de las mismas.
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En el cantdon Machala estan inscritas 402 patentes del sector camaronera de
las cuales el 88.31% corresponden a camaroneras y el 11.69% restante
corresponde a insumos de camaroneras, de los cuales como ingresos por
concepto de patentes las camaroneras generan $2.080,00 por patente per
capita siendo junto a las instituciones financieras, las actividades econémicas
mas rentables dentro del canton ya que el valor de la patente se relaciona a
los ingresos generados por la actividad dentro del territorio.

Sin embargo, esta importante actividad econdémica presenta relaciones con su territorio que
deben ser analizadas y corregidas, entre las que mencionamos:

Al noroeste y suroeste de la ciudad, las granjas camaroneras practicamente colindan
con el limite urbano y en otros casos se encuentran dentro de é€l.

Las camaroneras son parte del problema de tala del manglar.

Las granjas camaroneras ocupan areas necesarias para las vias periféricas externas
y el territorio que permitiria unir la ciudad con el mar.

4.3 CONECTIVIDAD PARA EL DESARROLLO

Puerto Bolivar forma parte del Corredor Logistico del Ecuador, junto con
otros tres puertos maritimos multipropdsito: Guayaquil, Esmeraldas y Manta.
Por su posicidn geogréfica, cerca de Guayaquil también hace que sea un
centro importante de transporte. Desde aqui se exporta principalmente el
banano que produce la zona.

Este puerto forma parte del eje portuario binacional de complementariedad

junto con el Puerto de Paita en Peru para fomentar el comercio maritimo y
terrestre entre los dos paises.
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Figura N° 10: Corredor logistico del Ecuador
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Elaboracion y Fuente: Ministerio de Comercio Exterior.

La ciudad también cuenta con la cercania del aeropuerto de Santa Rosa, ubicado a tan solo
28km.

La red vial complementa de forma adecuada la conexién de Machala, con el resto del pais.
La Troncal de la Costa E25, une las Provincias de El Oro, Santo Domingo, Guayas, Los
Rios, Loja, y la transversal Sur E50, conecta las Provincias de El Oro, Loja, y Zamora
Chinchipe.

4.4 ACTIVIDADES ECONOMICAS PREPONDERANTES

4.4.1 Camaroneras

En la provincia de El Oro se encuentran alrededor de 44.000 hectareas
aproximadamente en manos de 921 productores que generan 350 millones de
dolares?s.
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El canton Machala cuenta con 7.126,45 hectareas de camaroneras las
mismas que en mayor cantidad poseen sus predios legalizados: con titulo de
propiedad o permisos de concesién por uso de playas y bahias, estos ultimos
los debe entregar la Direccion de Marina Mercante la cantidad de hectareas
legalizadas aun se encuentra en construccion debido a nuevos plazos de
regularizacion de las mismas.

En el canton Machala estan inscritas 402 patentes del sector camaronero de
las cuales el 88.31% corresponden a camaroneras y el 11.69% restante
corresponde a insumos de camaroneras, de los cuales como ingresos por
concepto de patentes las camaroneras generan $2.080,00 por patente per
capita siendo junto a las instituciones financieras, las actividades econdmicas
mas rentables dentro del cantén ya que el valor de la patente se relaciona a
los ingresos generados por la actividad dentro del territorio.

4.4.2 Actividades extractivas

Actualmente no existen en el cantdn proyectos extractivos estratégicos
impulsados por el Gobierno Nacional, sin embargo, existe el proyecto para la
construccion del Puerto Cobre, cuyo fin es brindar servicios portuarios para
embarque de productos minerales extraidos en la provincia de Zamora
Chinchipe. El desarrollo del proyecto estara ubicado sobre el lado este del
Estero Santa Rosa y sur-este del Canal de Jambeli. En la siguiente imagen
se muestra la ubicacién dentro del territorio del proyecto.

De acuerdo a los lineamientos estratégicos de Puerto Cobre, el proyecto se
crea con la finalidad de posibilitar el acopio, embarque y consecuente
exportacion de concentrado de cobre, el mismo que sera obtenido mediante
distintos procesos de extraccibn del mineral. Estos procesos seran
desarrollados por distintas compafiias mineras en el pais.

El concentrado de Cobre, proviene de un yacimiento tipo pérfido cuprifero,
mediante el proceso de flotacion. Los estudios realizados indican que el
concentrado producido tendra en promedio 29,1% de cobre, considerando
una recuperacion del 91%, con 4,9 gramos de oro por tonelada. En el siguiente
cuadro se describen las caracteristicas del concentrado de cobre.

Cuadro N° 26: CB 24 Caracteristicas del Concentrado de Cobre

Cobre 29,5 %
Oro 4,9 g/Tm
Plata 58,3 g/Tm
Humedad 9,2%

Fuente: EIA para la construccion y puesta en marcha de Puerto Cobre, 2007.
Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.
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Figura N° 11: CB- 2 Ubicacion del Proyecto Puerto Cobre.

Fuente: EIA para la construccion y puesta en marcha de Puerto Cobre, 2007.
Elaboracion: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial Machala, 2015.

4.4.2.1 Impactos ambientales derivados de proyectos extractivos

Desconocemos si este proyecto serd construido o si la actividad de
exportacion sera realizada desde el puerto actual; los EIA afirman lo
siguiente:

Las afectaciones que pueden ocurrir en el medio fisico por la
construcciéon y operacién del proyecto se relacionan con la biota
existente, la cual se convierte en un recursos sensible, sin embargo
dicha sensibilidad es baja ya que segun estudios realizados como parte
del Estudio de Impacto Ambiental para la Construccion y puesta en
marcha de Puerto Cobre, se determind que las actividades previstas en
los procesos de construccion del muelle y del terminal no representan
efectos significativos sobre los macrobentos que habitan en el fondo
marino del area de estudio. Se debe sefialar la importancia de realizar
un Estudio de Impacto Ambiental para la Operacién del proyecto, a fin
de evaluar los potenciales impactos negativos a generarse durante el
funcionamiento del puerto (ingreso de carga) y establecer las medidas
pertinentes de prevencion, reduccién y mitigacion de impactos.

Por otro lado, el desarrollo del proyecto relaciona también impactos
ambientales relativos a la salud humana y publica como la calidad del
aire, considerando que en la etapa de construccion e instalacion del
muelle se generaran emisiones contaminantes de baja magnitud y en
forma periddica. Estos impactos seran puntuales, temporales,
reversibles a corto plazo.

El nivel de ruido es otro efecto perjudicial que se produce en las etapas
de construccién, se asocian con la operacién de maquinaria y equipos
pesados. Los niveles de ruido segun el EIA del proyecto seran bajos,
por cuanto se trabajard con maquinaria convencional equipada con
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silenciadores y tendran un mantenimiento continuo. Este impacto sera
temporal, de intensidad media, puntual y reversible a largo plazo.

Durante la construccion del proyecto se puede producir un impacto
sobre la calidad del agua, sin embargo, el efecto no es significativo,
principalmente en lo que se refiere a arrastre de sedimentos debido a
precipitaciones y perturbaciones en el lecho marino debido a la
instalacion de pilotes que producen un aumento de sedimentos. El
impacto segun el EIA puede definirse como detrimente, temporal a
corto plazo y de intensidad mediana debido a las caracteristicas
oceanogréficas y geologicas del sito de estudio.

Es importante indicar que es indispensable realizar un estudio de
impacto urbano (EIU), para determinar los impactos de puerto cobre en
la ciudad, especificamente en aspectos como vialidad, vivienda,
servicios y otros.

El ultimo péarrafo es relevante, en cuanto los impactos de la construccion
siempre seran importantes, pero pueden ser controlados y ser focalizados. La
operacion portuaria, sea en Puerto Cobre o Puerto Bolivar es la que debe tener
un analisis especial, como se expresa en los siguientes numerales.

4.4.3. Actividades portuarias

El canton Machala cuenta con importante infraestructura de apoyo a la
produccién existente, Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar que es el
principal puerto exportador de banano en el Ecuador, posee una
localizacion estratégica y es el segundo puerto de la Republica por el
movimiento de carga en el Sistema Nacional Portuario; depende
actualmente de la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y
Pluvial y del Ministerio de Transporte y Obras publicas a partir del 2007
mediante Decreto Ejecutivo, ministerio que dentro el plan estratégico
de movilidad 2013 — 2037 determina que los puertos estatales deben
especializarse para competir, abriendo a la inversion privada la
delegacion para la ampliacidon de sus instalaciones, mediante la Ley de
Alianzas publico-privada.

Puerto Bolivar esta dentro de los cuatro puertos principales del Ecuador. Esta administrado
por una Autoridad Portuaria que lo representa legalmente y gestiona su actividad
econdmica.

La actividad portuaria es, por muchas razones, una de las mas importantes de la ciudad y
la region. Localmente genera empleo, regionalmente el area es importante productora
agricola y el puerto es el punto de salida de banano y camaron convertidos en los rubros
de exportacién no petrolera mas importantes del pais.

Nacionalmente la operacion del puerto fue concesionada a la empresa turca YIPORT, que
tiene el compromiso de emprender un importante plan de desarrollo de la instalacion
portuaria, con capacidad de atender la demanda actual y futura de los dos rubros
mencionados y adicionalmente la actividad minera extractivista que, a corto plazo, esperan
iniciar en el este del pais.
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Segun un comunicado oficial de la Direccion de Comunicacién Social del
Ministerio de Obras Publicas, este concepto de la ventaja incuestionable de la concesion
fue descrito como un proyecto de la iniciativa privada que “ mejorara totalmente la
calidad de los servicios y multiplicara los ingresos econdmicos para la Autoridad Portuaria
de Puerto Bolivar y de todo el Estado ecuatoriano, asi como se beneficiaran la
Municipalidad de Machala y el Gobierno Provincial de EI Oro que, por efecto de la Ley de
Desarrollo de Puerto Bolivar, reciben anualmente, el 5% de los ingresos netos de la APPB,
lo que actualmente significa algo mas de 500 mil ddlares, monto que se estima se
cuadruplicara en el futuro.” y que se cumplird en tres primeras fases, desde el afio 2016 al
2035, alcanzando la terminal una capacidad de carga de 2°500.000 TEUS y dos etapas
finales con nuevas inversiones, donde se destaca la construccién de un segundo muelle.
Adicionalmente se afirma que: ...” en el proceso se generaran 600 nuevas plazas de trabajo
en forma directa y 1.800 plazas de manera indirecta La APPB actualmente tiene ingresos
netos anuales promedio de 11 millones de dolares y con la modernizacion y ampliacion del
puerto, esta entidad orense al término de la concesion tendra un ingreso promedio de 52
millones de ddlares. Igualmente contribuira a mejorar el Malecén y el Estero Huayla”.

La descripcion de las tres primeras fases consta en la siguiente tabla:

Tabla 1: Descripcion de tres primeras fases

Fase Afo Descripcion
I 2016 - Primer dragado de 14 metros; incorporard 3 grdas carro
2018 portacontenedores; una cargadora frontal de vacios; 3 gruas

pequefias (reach stacker) para levantar contenedores; 15
cabezas tractoras con sus plataformas, también un almacén
frigorifico o pre enfriado de banano y otras frutas. Hasta esa
fecha las instalaciones portuarias tendran una capacidad anual
para aproximadamente 350 mil TEUS (contenedor normalizado
de 20 pies, es decir 6.1 metros de largo, es igual a 1 TEU).

I 2019 - | Ampliacién de la linea de atraque facilitando la llegada de los
2026 buques de alto calado. Se realizara un segundo dragado de 17
metros, se construird un nuevo muelle de 350 metros. Las

instalaciones portuarias aumentaran la capacidad anual para

900 mil TEUS.
1] 2027 - | La terminal portuaria manejara mas de 5 tipos de mercancias,
2035 con equipos modernos destinados para estos propdsitos. Se

construiran silos de almacenaje y se incrementara la capacidad
de la terminal para 2 millones, 50 mil TEUS.

IV-V | 2036 Nuevas inversiones en equipamiento y un segundo muelle.

Por autoridad portuaria de Puerto Bolivar segun estadisticas de la
Asociacion de Exportadores de Banano del Ecuador AEBE, el primer
semestre del afio 2015 se exportd el 25.41% de la exportacion nacional
con un total de 41°646.225 cajas de banano y el primer semestre 2014
el 25.37% o sea 38543.301 cajas de banano, con un promedio de
1°600.000 cajas semanales, lo que significa mas de la cuarta parte de
la exportacién nacional de banano.
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El puerto es protegido por el manglar que se encuentra frente a sus
costas. Durante el dia existen barcos motorizados que prestan el
servicio hacia Jambeli donde se encuentra el punto turistico de esta
zona. Jambeli es muy visitado sobre todo en febrero cuando su clima
es caliente y himedo. También sirve de puerto de entrada a la zona sur
de la isla Puna. En el sector de Puerto Bolivar, ademas de existir
camaroneras, existen muchos distribuidores comerciales de productos
acuicolas y de soporte para la industria camaronera, asi como un
importante comercio de compra y venta de camaron y otros mariscos,
actividad que genera conflictos de acceso y movilidad a las
instalaciones de autoridad portuaria por el uso de la Ave. Bolivar
Madero Vargas, Unico acceso a las instalaciones.

Sin embargo para ampliar sus instalaciones por el aumento de carga,
es necesario considerar el impacto que tendra en la movilidad de la
ciudad el incremento en la circulacion de vehiculos de transporte
pesado a sus instalaciones, por lo que el proyecto deberia prever la
construccion de una via alterna de ingreso directo hacia las
instalaciones portuarias y realizar un estudio de impacto urbano (EIU),
para determinar los impactos de la ampliacion del puerto para la ciudad,
especificamente en aspectos como vialidad, vivienda, servicios y otros.

Pero adicionalmente a los evidentes aspectos positivos que el puerto representa, existen
impactos sobre el area urbana que deben ser evaluados para poder disefiar las medidas
de mitigacion y adaptacion que sean necesarias y las acciones de compensacion que sean
equitativas.

La primera fase del dragado del canal fue realizada y concluida por la empresa Flanders
Aredquip Co. FDC, con la protesta inicial de la Camara de Productores de Camaroén del
Oro. Bajo la premisa de que, “la ejecucion del dragado de los muelles 1 al 6 en la zona de
maniobra y canal de acceso de Puerto Bolivar, podria perjudicar directamente a cerca de
15.000 Has. de produccion camaronera en el Archipiélago de Jambeli y zonas continentales
cercanas, que constituyen cerca del 50% de la extension camaronera de la Provincia del
Oro”

El proyecto de ampliacion de los muelles debera seguir el plan de concesién aprobada; sin
embargo, existe un aspecto adicional cuya consideracion no hemos encontrado en los
documentos revisados.

Existen suficientes pruebas cientificas que avalan el posible incremento del nivel del mar
por efecto del cambio climatico. Muchos paises en general, y varias ciudades costeras en
particular, han iniciado proyectos para prevenir los efectos de las posibles inundaciones
gue se sufririan en los bordes marinos y en los que la ciudad de Machala seria una victima
segura.

Con esa perspectiva, todo proyecto costero de la ciudad deberia, no solo considerar un

nivel superior a los esperados por el cambio climatico, sino que deberia obligatoriamente
ser un elemento parcial de un proyecto de dique perimetral protector de la ciudad.
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4.4.3.1Tipo y Volumen de Carga

La Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar registra datos de la carga
movilizada hasta el afio 2013. En la siguiente se presenta la carga general
movilizada por afio, desde 2007 hasta 2013, en toneladas métricas.

Gréfico N° 7: Carga anual movilizada en el Puerto Bolivar
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Fuente:
http://www.puertobolivar.gob.ec/index.php?option=com content&view=article&id=53&Itemi
d=211

Los datos obtenidos sobre importaciones y exportaciones registran informacién hasta el
afio 2011.En las siguientes ilustraciones se presentan la relacion de exportaciones e
importaciones del puerto, asi como los principales productos de importacion y exportacion.
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Grafico N° 8: Principales Productos de Importacién afio 2010-2011, Puerto Bolivar
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Fuente: www.obraspublicas.gob.ec

Grafico N° 9: Principales Productos de Exportacién afio 2010-2011, Puerto Bolivar
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El puerto moviliza diferentes tipos de mercancias en cuanto a importaciones se refiere,
siendo el papel y sus derivados los que registran una mayor carga. En cuanto a los
productos de exportacibn podemos observar que el producto con mayor demanda es el
banano con una carga total de 1.876.318 toneladas métricas, registradas en el afio 2011,
seguido del platano con 30.497 toneladas métricas. El volumen de carga y los impactos
gue ello produce en la ciudad.

Grafico N° 10: Principales Productos de Importacién Consolidados afo 2011

CARGA GENERAL CARGA CONTENERIZADA TOTAL
PRODUCTDS
TOMS. MTS. TOMS. MTS. TOMNS. MT5.
BOBINA LINER 81245 243 91.504
CARTON PARA RECICLAR 5.742 8.742
MERCADERIA GENERAL 14 3.783 ATTT
TRACTOD - CAMION 2608 2808
UVAS FRESCAS 1.733 1.733
PERAS FRESCAS 1.0538 1.088
FRUTAS VARIAS o40 240
MNARAN.JAS 203 a3
MANZANAS FRESCAS 731 731
REPUESTOS PARA BUGUE g672 g72
VEHICULOS (553 885
DRAGA 281 281
RECHAZD DE BANAND 242 242
CHASIS 5IN CABINA 212 212
HIDRATANTES 124 184
FERTILIZANTES 151 181
NUECES 138 135
TUBERIAS 102 102
CARBONATO DE MAGNECID 100 100
DURAZFMNOS T2 T2
REPUESTDS 2 B2 54
FRUTILLAS CONGELADAS B2 52
MULTIBOMD 5z 52
TUBOS DE ACERD 50 50
SOLUCION HIDRATANTE 32 ]
PEMETRANTE 28 28
RECHAFO DE PLATANDS 26 28
GENERADDR T 5] 13
CILINDRO a @
FUNDAS DE AIRE a @
STICKERS ] g
SLINGS 5 5
EQUIFDS DE COMPUTACION 3
EGQUIFOS DE REFRIGERACION 2
ADHE SIWE S 1 1
CAJAS DE CARTON 1 1
DI SPOSITIVO S PARA FUNDAS DE AIRE 1 1
SET DE REPUESTODS PARA ATMOSFERA CONTROLADA 1 1
TOTAL 959582 17283 113265
Fuente:
http://www.puertobolivar.gob.ec/index.php?option=com content&view=article&id=141&lte
mid=209
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Grafico N° 11: Principales Productos de Exportacion Consolidados afio 2011, Puerto
Bolivar

CARGA
PRODUCTOS CONTENERIZADA
TONS. MTS.
BANANO 1.689.945 186.370 1.876.218
PLATANOS 30.497 30.497
MANGOS FRESCOS 2.380 2.380
PAPAYAS 1.524 1.824
PINAS CONGELADA 1.760 1.760
BANANO ENTERO SIN CASCARA 343 343
CAMARONES CONGELADOS 246 246
BANANO EN RODAJAS 170 170
PURE DE BANANO 136 136
CONCENTRADO DE BANANO 59 59
SANDIAS 44 44
PURE DE MANGO 37 37
CAMOTE 31 H
PALETAS 30 30
SLINGS 29 29
FUNDAS DE AIRE 25 25
FLORES 22 22
GENERADOR 14 14
PESCADO CONGELADO 1" il
TAPAS DE CARTON 11
VALCULAS
REFPUESTOS PARA BUQUE
DISPOSITIVOS PARA FUNDAS
MERCADERIA GENERAL
TOTAL .690. 1.913.994

Fuente:
http://www.puertobolivar.gob.ec/index.php?option=com content&view=article&id=140&lIte

mid=208

Los productos de importacion son muy variados, los que registran mayor carga
corresponden a maquinaria y alimentacion. En cuanto a los productos de exportacion
podemos observar que el producto con mayor demanda es el banano con una carga total
de 1’876.318 toneladas métricas, registradas en el afio 2011, seguido del banano con
30.497 toneladas métricas.

Estas caracteristicas se han mantenido; sin embargo, a corto plazo, el inicio de la operacion
extractiva minera sera un importantisimo factor adicional que incrementara notablemente
los volumenes de operacion.

4.4.3.2 Zonas de Origen de la Carga

Puerto Bolivar constituye la puerta de salida de los productos de
exportacion de la rica region de la Provincia de El Oro y parte de las
Provincias de Azuay, Cafiar, Guayas y Zamoray el norte del Peru, asi como
es la entrada natural de mercaderia para esas regiones.
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Como se ha mencionado anteriormente el banano es el producto que
registra mayor volumen de carga en las exportaciones. Por lo tanto, la
ubicacion de las propiedades bananeras de la region determinar las zonas
de origen de mayor volumen de carga.

Un aspecto importante que hay que tomar en cuenta es la presencia del
Puerto Maritimo de Guayaquil a una distancia de 198 kilometros del Puerto
Bolivar, como se observa en la siguiente ilustracion.

Figura N° 12: Distancia entre el Puerto Maritimo de Guayaquil y el Puerto Bolivar
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Fuente: Google Maps

4.4.3.3 Area de Influencia del Puerto

Se ha considerado que la utilizacion del puerto por los bananeros depende
de la cercania al sitio de produccién, de forma que la distancia a recorrer
hacia el puerto sea la minima. A continuacion, en la ilustracion doce, se ha
dividido la distancia entre los Puertos de Guayaquil y Bolivar de forma que
las propiedades que se encuentren en el area cercana a Guayaquil utilicen
el Puerto Maritimo de Guayaquil y las propiedades dentro del area cercana
a Machala utilicen el Puerto Bolivar para transportar su carga. Esto deberia
ser asi en funcion de la distancia, pero a veces pueden existir otros
condicionantes para la exportacién. Sin embargo, esto permite hacer un
analisis geografico de la potencial utilizacion de Puerto Bolivar.
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Figura N° 13: Area de influencia Puerto Maritimo de Guayaquil y Puerto Bolivar
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Elaboraciéon: A&V Consultores.

De acuerdo al andlisis mencionado anteriormente, las zonas de origen de la carga bananera

de Puerto Bolivar comprenden desde el cantdon Naranjal al norte hasta el cantdn Arenillas
en el sur, como se puede observar en la siguiente ilustracion.
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Figura N° 14: Zonas de Origen de la Carga Bananera de Puerto Bolivar
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4.4.3.4 Rutas preferidas de la carga

Las zonas de origen de la carga bananera de Puerto Bolivar abarcan las
propiedades ubicadas en los cantones de Naranjal, Balao, Camilo Ponce
Enriquez, El Guabo, Pasaje, Santa Rosa y Arenillas.

Como se puede observa en la siguiente ilustracién la mayor cantidad de
carga de banano ingresa por el Norte por la Via de La Iberia con un 56%,
un 17% utlizaria la via de Pasaje y en teoria deberia ingresar por la Av. 25
de Junio y la Circunvalacion y un 27% vendria del Sur y podria utilizar la via
Balosa.
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Esto es un efecto tendencial, producto de las caracteristicas de la red vial actual.
Sin embargo, dadas las nuevas condiciones de competividad creadas por un
nuevo puerto en Posorja y la ampliacion del canal de ingreso al de Guayaquil,
sera indispensable el disefiar un nuevo sistema vial de acceso al puerto que no
le produzca impacto a la poblacion y facilite el acceso directo al puerto sin pasar
por la ciudad.

Figura N° 15: Rutas preferidas de las zonas de origen de la carga
bananera de Puerto Bolivar
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Elaboracion: A&V Consultores.

Para ello se deberan considerar, no solo las proyecciones de cargas de importacion y
exportacién, como las que constan en el Plan de Desarrollo de la Autoridad Portuaria, sino
también la forma de manejo de la carga, para poder evaluar su impacto en la ciudad.
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Proyecciones de Cargas de Importacion y Exportacién, 2010-2025

Gréafico N° 12: Proyeccion de Carga de Importacmn TM afio 2010-2025

| swooecanea | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025
GENERAL 137,727 | 206.591 | 216,921 | 227.767 | 239.155 | 286.986 | 344.383 | 413.260 | 495912 595094 | 714313| 856936 | 1.028.323 | 1.079.739 | 1.133.726 i 1.190.413
CONTENIRZADA | 70.000 105.000 ! 126,000 ! 151200 | 302.400 | 393.120 | 471.744 | 566.093 | 679.311| 747.242| B21.967 | S04.163 : 994580 | 1.094.038 | 1.203.442 | 1,323,786
TOTALTM 207,727 | 311.591 | 342.921 ‘ 378967 | 541,555 | 680,106 | 816,127 | 979.353 1.175.223 | 1.342.337 | 1.535,060 | 1.761,090 L7.022‘903 2173777 | 2337168 | 2.514.198
TOTAL TEUS 23.081 | 34621 38102 42107 | £0.173 i 75.567]' 90.681 | 108.817 | 130.580| 149.149| 170.676| 195.678| 224.767 | 201.531| 259.685| 279.355
i I

Fuente: Plan Estratégico de Desarrollo Institucional 2009 — 2025 Autoridad
Portuaria de Puerto Bolivar.

Graflco N° 13 Proy

eccmn de Carga de Importacion, TM afio 2010-2025

PRODUCTOS w12 013 5 w16 017 | s 209 | 000 2022 2023 2024 2008
BANAND EN CAMS 1682459 | 1697.974 | 1.713.489 | 1.720.004 | 1.744. 519 1760034 | 1.775.549 | 1.791.06¢ | 1.806.579 | 1822094 | 1.857.600 | 1853123 | 1868.638 | 1880153 | 1899668 | 1915183
PLATANOS 35000 | 38500 42350| 46585 | Stoea| 56968| 62005| 68.208| 7s026) s2528| 907m1| Somso| 109ses| 10829| y32m2| esa
cArE 9000 | 13500 20250 30375 A5563| 6834e] iv61| Sa48| 9416 saon §7.226|  s1se7| 96167 100975| 10602s| 311325
mRAs 20000| 22000|7 24200 26620| 29281 32210 35431 | 3w904| a2En| 4415 51875 57062| 62768  69.04% 75950 |  #3sas
CACAO 1.000 1,500 2250 3375 sps3|  7.5% 9877| 32833| 366%| 21689 @195 36.654 38485 | 40411 A2.4%1 44553
| ARROZ = 4pco| s200| 6760|  &788| 11424| ams2| 16337 17471 10m8| 21944 21919 26.311 2842 34| 350!  3esa
CAMARONES Y ‘
| LANGOSTING 9423 11,187 12954| 14720 | 15485 1823| 20013| 2188| 23952| 2s318| 27085 28.851 os6:8] 32384 343150 35897
MANGOS FRESCOS 500 7% 1128 1688 2531 3787 3.087 4186 4355 4473 4607 4,931 5178 5.437 5708 5594
PAPAYA 300 A0  e)s| oy 1519 2278 252 2368 2413 2458 1503 2588 2593 | 2638 2683 2728
PESCADO MARISCOS ¥
MOLUSCOS 400 ) 900 1350 2025 34038 3.189 31349 3516 1692 3.877 4071 AT a488 a2 4948
FALITAS VARIAS 87 101 137 137 159 185 215 50 ¥ 39 304 45 534 621 73 842
OTRAS MERCADERIAS Y |
OTHOS
PRODUCTOS 20000 | 30000 45.000| &7500| 103.250| 151875| 227813| 239.203| 2501630 263.721| 6908| 2007531 305291| 320655 336583| 3S3M12
NORTE DE PERU
ARROZ 30584 31323 22079|  32854| 33647| 3Ms0| 3 3684 |  zr01) 7911 38817 3974  wms a8 41715 43787
SOYA L) 49 ! a3 49 a9 43 49 49 w el 49 49 49 Lo) 4
UMON 818 233 848 | 864 880 836 912 29 96 953 281 9% 1037 1036 1055 1074
MANGOS FRESCOS 275 29 326 | 355 387 421 459 500 544 593 545 703 766 85 509 9%
| PLATANCS 03| 22735 23050]  24208| 24981 B777|  26600| 7as|  024| a9ea7|  30359|  3ux|  3xsa|  30138)  3a105|  35286)
| TOTALTM 1235.924 | 1.877.001 | 1.926,832 | 1.989.483 | 2071.007 | 2.190.420 | 2201812 | 2300608 | 2.392.255 | 2447.031 | 2505729 | 2568847 | 2628005 | 2690139 | 2785490 | 2ma4318
| TOTAL TEUS 203992 | 208556 214082 221.056| 230.112| 242270| 254.646| 260068 265.806| 271892 | 278414 205427 | 292001 298904 | 306166 313.813 |

Fuente: Plan Estratégico de Desarrollo Institucional 2009 — 2025 Autoridad Portuaria de
Puerto Bolivar.

5.- SISTEMA URBANO
5.1 ESPACIO PUBLICO

En Machala las canchas deportivas, las plazas y parques se concentran en
el area urbana cantonal, con un total de 186 unidades para todo el territorio
siendo el 26,81% parques y plazas y el gran 73,11% correspondiente a
canchas deportivas. A pesar de existir una distribucion territorial bastante
equitativa, aun se evidencian zonas con carencia de plazas o parques, sobre
todo aquellas que han crecido de manera desordenada y sin planificacion.
Las areas mejor equipadas y de calidad en este sentido se encuentran en el
centro urbano.

Mayor informacién sobre este tépico esta desarrollado en el literal B correspondiente
al Modelo Territorial Actual
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Cuadro N° 27: SC No 20 Espacios publicos y superficie en m2

GAD | Espacio piblico | Cantidad | Ubicacien | >UPerficte
Parques y plazas 49° Machala [55562,49
Plaza 1 El Retiro [1000,00
Canchas® 135 Machala [81000
Cancha 1 El Retiro [7211,91
Total 186 144774,40

Fuente: INEC 2010. Informacion de campo 2011 y 2015.
Elaborado: Actualizacion del Plan de Ordenamiento Territorial, 2015.

Los espacios publicos deben ser amplios y de calidad ya que dan la identidad
y el cardcter al territorio. En este sentido Machala estd por debajo de los
estandares nacionales e internacionales, tiene 0,58m2 por habitante; estos
datos se deberan reconfirmar ya que segun el indice Verde Urbano del INEC
2011 Machala contaba unicamente con 0,44m2 x Hb. Por otra parte, la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) considera que el espacio minimo
es de 9 m2/habitante mientras que la media en el Ecuador es de 4,69m2 por
cada habitante.

5.1.1. Resultados
Los criterios del PDOT sobre este aspecto se resumen de la siguiente manera:

+ El espacio publico, asi como el equipamiento cultural son insuficientes
0 estan subutilizados, como es el caso del recinto ferial o el Salon
Multiple del Centro de Arte Municipal.

* No se conocen datos estadisticos en cuanto a accesibilidad e
incorporacion de los habitantes adultos mayores o con discapacidad a
los espacios publicos.

« Falta informacion para determinar la accesibilidad e incorporacion de
los habitantes adultos mayores o personas con discapacidad a los
espacios publicos.

Aunque el incremento en calidad y cantidad del espacio publico en Machala ha sido notable,
es una caracteristica en la que hay mucho por implementar y mejorar; cifras actualizadas
constan el en literal B de este diagnostico y sera un aspecto prioritario en la propuesta a
elaborar en la Fase lll.

5.2 SEGURIDAD

El problema de la seguridad tiene una relacion estrecha con la pobreza y la
inequidad, que coadyuvan el embate internacional que estamos sufriendo con
el trafico de drogas manejado principalmente por Colombia y México, y que
en su conjunto constituyen una de las principales preocupaciones de los
habitantes de Machala.
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En el aspecto territorial, el PDOT 2018 registra los hechos delictivos (afio
2014) en el mapa siguiente y que sefiala su localizacion en casi todos los
sectores de la mancha urbana.

Figura N° 16: Mapa SC No. 8 Comportamiento del delito segun ocurrencia de robos y
asaltos a personas, Canton Machala 2014

COMPORTAMIENTO DEL DELITO/ASALTO A PERSONAS SEGUN CIRCUITO, ENERO-NOVIEMBRE 2014
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Fuenter:mli\/lapa ECU 911.
Elaborado: Actualizaciéon del Plan de Ordenamiento Territorial, 2015.

Segun el mapa arriba expuesto se registran las zonas con mayor indice de
asaltos y robos durante el afio 2014. De un total de 172 barrios monitoreados
por el ECU911, 84 estan en los niveles de ocurrencia alto y medio alto; es
decir, de su territorio total mas del 60% ha sido afectado por los delitos de
robo y asalto a personas. Mientras que el 51,23% de esos barrios (0 sea 88)
estan situados en los rangos de bajo y medio de inseguridad por los delitos
de robo y asalto a personas dentro de su territorio.

5.2.1 Resultados
La opinion y recomendaciones del PDPT se expresan de la siguiente manera:

+ Los indices de violencia cantonal son altos, sobre todo en los homicidios
de jovenes y adolescentes, y se requiere fortalecer el trabajo con la
poblacidn sobre todo de ese sector poblacion y disefiar una politica para
su inclusion.

+ La relacion del GAD en la Mesa de Seguridad debe ser méas activo y
fuerte.
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6.- MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
6.1 MOVILIDAD

En este capitulo se presentan las principales caracteristicas de la movilidad
de la ciudad de Machala que estan establecidas en su plan. La movilidad tiene
varios subcomponentes como la vialidad, el transporte puablico urbano, la
circulacion, el estacionamiento, las sefiales de transito y la seguridad vial, los
mismos que han sido resumidos tocando aquellos temas que son mas
relevantes.

También se incorpora un analisis de la relacion de la ciudad con la regién, que
es uno de los temas importantes en virtud del nUmero de viajes que se realizan
entre la ciudad y los cantones de Santa Rosa, Pasaje y El Guabo. Cabe indicar
que también la provincia de El Oro, al ser limitrofe con el Peru, tiene una
estrecha relacion con este pais y al mismo tiempo sirve de paso al transporte
que viniendo del Peru se dirige hacia Guayaquil y el resto del pais.

De acuerdo con los términos de referencia corresponde revisar los datos del
Plan de Movilidad realizado en el afio 2014. Si bien han pasado cuatro afios
donde se han pavimentado probablemente algunas vias, otras seguramente
han sufrido deterioro, se incrementaron sefiales de transito y semaforos, no
es menos cierto que las tendencias generales se mantienen y que en el tema
de seguridad vial las condiciones son las mismas actualmente.

Por lo tanto, la revision del plan de movilidad tiene como objetivo identificar
las tendencias generales de la ciudad hasta que este pueda ser actualizado
con las ejecutorias ya realizadas por la Municipalidad.

6.1.1 Sistema vial

Un factor que tiene relacion con el sistema econémico — productivo (4) y con el de
movilidad y conectividad (6) es la infraestructura vial del cantén que lo une con el
resto del pais.

Aungue el Ecuador tuvo un significativo progreso en la calidad y caracteristicas
de su red vial, esto no se dio en la Provincia del Oro y su capital Machala.

Pese a que la productividad de la region de productos de exportacidén no petroleros
es de las mas importantes del pais, esta servida por estrechas vias, saturadas en
horas de carga del puerto y que hacen mas compleja su conexion con el centro
sur del pais.

Adicionalmente y segun datos del PDOT, el 70.81 % de las vias del cantén estan
en zonas con un nivel alto o muy alto de amenaza por inundacionesy, en la ciudad
misma, el 56.33 % de las vias urbanas tienen un nivel muy alto de amenazas por
inundacion.

Este es un factor que debe ser atendido y cambiado de forma urgente, para

beneficio del pais que es el principal beneficiado de la vocacion exportadora de la
region.
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6.1.1.1 Jerarquizacion de lared vial existente

El Sistema Vial Urbano existente se clasificé funcionalmente de la siguiente
manera: vias de circulacion continua, vias arteriales, vias colectoras y vias
locales, como se presenta en la siguiente ilustracion. Cabe mencionar que
en las ciudades ecuatorianas y muchas latinoamericanas el desarrollo vial
se realizé a partir de las cuadriculas centrales y paulatinamente se fueron
incorporando vias de mayor capacidad, pero sin una definicion precisa. Por
esta razon la clasificacion que se presenta incorpora un principio del trafico
gue es la circulacion continua o discontinua.

Figura N° 17: V1 Jerarquizacion de lared vial existente

il
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NOMENCLATURA

VIAS DE CIRCULACION CONTINUA
Immmm  VIAS ARTERIALES
S— \/{AS COLECTORAS

RED VIAL LOCAL

Fuente y elaboracion: A&V Consultores.

6.1.1.2 Inventario del Sistema Vial existente en el territorio urbano

El inventario vial identifico el tipo de capa de rodadura, la longitud y el estado
de las vias, asi como las caracteristicas de la seccion transversal para el afo
2014. La labor de intervencion del municipio en la vialidad seguramente ha
cambiado el estado de algunos tramos, sin embargo, las caracteristicas
generales descritas son similares a las actuales.

El estudio de movilidad dividi6 a la ciudad en siete sectores en funcién de las
parroquias de la ciudad, pero que no corresponden exactamente a sus
limites. Los sectores son los siguientes:

e Puerto Bolivar
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Jambeli

Machala

Nueve de mayo

La Providencia

Jubones

Zona externa no consolidada

En la Figura N° 18 se indica la division utilizada para el inventario.

SECTORES PARA EL LEVANTAMIENTO DE INFORMACION VIAL DE MACHALA
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MACHALA
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DELIMITACION DE SECTORES

Fuente: Plan de Movilidad de Machala, 2014.

Figura N° 18: V2 Division de Machala en sectores para el estudio de inventario vial

El diagndstico de la vialidad de la ciudad de Machala analiz6 la longitud, tipo y estado de
capa de rodadura y las caracteristicas de las secciones transversales de las vias. A

continuacion, se detalla las principales caracteristicas.

a) Longitud de vias

En la tabla numero dos se presenta la longitud y la superficie ocupada por las vias de cada

sector de la ciudad de Machala.
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Tabla 2: Longitud de vias y superficie vial por sectores de la ciudad de Machala

SECTOR LOI:II(Gr:"I;UD o SUP(E::;GE
PUERTO BOLIVAR 59,29 10,48% 533.655,00
JAMBELI 65,37 11,56% 686.479,50
9 DE MIAYO 79,21 14,01% 673.378,50
MACHALA 69,02 12,21% 655.737,50
LA PROVIDENCIA 53,69 9,49% 402.735,00
JUBONES 70,76 12,51% 743.075,00
ZONA EXTERNA 168,14 29,73% 1.143.352,00
TOTAL 565,5 100,00% 4.838.412,50

Fuente: Plan de Movilidad de Machala, 2014.

Machala tiene un total de 566 kilometros de vias, de los cuales el 70% se encuentra dentro
del territorio urbano consolidado, conformado por los sectores de Puerto Bolivar, Jambeli,
9 de Mayo, Machala, La Providencia y Jubones. El 30% restante de las vias se encuentra
en la zona externa no consolidada, a pesar de que la extension de esta es mayor que la
consolidada.

Como se puede observar la densidad de vias expresada en metros por hectarea es
aproximadamente seis veces mayor en el area consolidada que en el area externa.

Tabla 3: Longitud de vias por zonas de la ciudad de Machala

ZONA Km Ha m/Ha %
ZONA INTERNA 397,34 2006,52 198,02 70%
ZONA EXTERNA 168,14 5251,71 32,02 30%
TOTAL 565,48 7258,23 77,91 100%

Fuente: Plan de Movilidad de Machala, 2014.

b) Secciones transversales
La seccion transversal de una via es el corte perpendicular al eje de la misma que establece
las medidas de las calzadas, aceras y parterres, lo que permite identificar las caracteristicas
de la calle o avenida para cumplir con el objetivo para el que fueron disefiadas.

A continuacion, se presentan las secciones transversales representativas de calles y
avenidas de los sectores de Machala.
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Figura N° 19: V3. Seccion transversal — Sector Puerto Bolivar.
AV. MADERO VARGAS

CALZADA PARTERRE CALZADA

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Figura N° 20: V4. Seccion transversal — Sector Jambeli
— Av. Gran Colombia —

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Figura N° 21: V5. Seccion transversal — Sector Machala (Calle Arizaga tramo desde la

Av. Luis Angel Leon hasta el Paso a Desnivel)
AV. ARIZAGA

ACERA ACERA
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Figura N° 22: V6 Seccién transversal — Sector Jubones
CIRCUNVALACION NORTE
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
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Figura N° 23: V7. Seccion transversal — Sector 9 de Mayo
CIRCUNVALACION SUR

ACRA CLTAR

‘ FARTERRE ‘

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Figura N° 24: V8. Seccion transversal — Sector La Providencia
Calle 15

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Figura N° 25: V9. Seccion transversal — Avenida Paquisha (25 de Junio)
Zona Externa al anillo de circunvalacion

|

AV. PAQUI

ISHA

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014
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Figura N° 26: V10. Seccion transversal — Zona externa
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.

c) Tipo de capa de rodadura
Las vias estan clasificadas segun el material de la calzada. En la ciudad de Machala se
encuentran vias de hormigon, asfalto, adoquin, lastre y tierra. A continuacién, se presenta
el tipo de capa de rodadura para cada sector de la ciudad de Machala.

Sector Puerto Bolivar

En la siguiente ilustracion se muestra en porcentaje el tipo de las vias de Puerto Bolivar. La
mayoria de las vias se encuentran asfaltadas, principalmente al suroeste del sector; la Av.
Madero Vargas es la que tiene su capa de rodadura en hormigén. Las vias que aun estan
de tierra son aquellas localizadas al noreste.

Gréafico N°14: Porcentaje del estado vias — Sector Puerto Bolivar
PUERTO BOLIVAR

HORMIGON
7%
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
Sector Jambeli

La mayoria de las vias se encuentran asfaltadas, la via de Circunvalacion Norte, la Av. 25
de Junio y parte de la Av. Las Palmeras forman parte importante de la red en este sector.
Parte de la Av. Las Palmeras, las Avenidas Madero Vargas y Arizaga son las vias que
tienen su capa de rodadura en hormigon hidraulico.

Gréafico N° 15: Porcentaje del estado de calles y vias de Machala — Sector Jambeli.

HORMIGON JAMBELI

4%

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.

Sector Machala

Gran parte de las vias se encuentran asfaltadas, vias como la Av. Manuel Serrano,
Pichincha, Olmedo, Buenavista, entre otras, estan con pavimento de hormigdn, hay unas
pocas adoquinadas y otras se encuentran de tierra.

En la siguiente ilustracion se muestra en porcentaje el tipo de las vias del sector.

Grafico N° 16: Tipo de vias de Machala — sector Machala
MACHALA

ADOQUIN
1%

TIERRA

2%
HORMIGON

15%

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
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Sector Jubones
En la siguiente ilustracion se muestra en porcentaje el tipo de las vias del sector.

Grafico N° 17: Porcentaje del estado de calles y vias de Machala — Sector Jubones.

JUBONES

HORMIGON TIERRA
14% 2%

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
Sector 9 de mayo

Este es uno de los sectores con mayor necesidad de mejores vias en la ciudad de Machala.
En la siguiente ilustracion se muestra en porcentaje el tipo de las vias del sector.

Grafico N° 18: Porcentaje del estado de calles y vias de Machala-Sector 9 de Mayo.

NUEVE DE MAYO

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
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Sector La Providencia
En la siguiente ilustracion se muestra en porcentaje el tipo de las vias del sector.

Grafico N° 19: Porcentaje por tipo de calles y vias de Machala — Sector La
Providencia

LA PROVIDENCIA

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
Zona Externa ala Av. de circunvalacién
La mayoria de calles son de lastre o tierra, pero existe también pavimento ya sea asfaltico
y de hormigon. La presencia de estos materiales se encuentra en las vias principales como
son la Av. 25 de Junio, la Avenida Doctor Colén Tinoco Pineda (Balosa), Avenida Luis Angel
Ledn Roman (Pajonal) y via La Primavera — La Iberia, asi como la via panamericana que
forman parte importante de esta zona.
En la siguiente ilustracion se muestra en porcentaje el tipo de las vias de esta zona.

Gréfico N° 20: Porcentaje del estado de calles y vias de Machala — Zona Externa.

ZONA EXTERNANO CONSOLIDAD

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
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6.1.1.3 Sistema de sefalizaciéon

A continuacion, se presenta el diagnostico de sefalizacion horizontal y
vertical del plan de movilidad, realizado en la zona central de la ciudad.

a) Senfalizacion horizontal

En términos generales se puede decir que en el sector central de la ciudad existe una
importante dotacion de sefalizacion horizontal, los cruces peatonales “cebra” estan
presentes en gran parte de las intersecciones acompafadas de las respectivas lineas de
parada en los casos que corresponda.

Sin embargo, el plan de movilidad evidenci6 falencias en lo que respecta a la sefializacion
horizontal de division de carriles y la sefalizacion de intersecciones, la cual es muy
esporadica, cifiéndose basicamente a las dos vias mas concurridas de trafico y de
peatones: las calles 25 de Junio y Rocafuerte.

También el informe de movilidad indica que en las pocas calles que existe sefializacion de
division de carriles, estos no han sido distribuidos adecuadamente, lo cual repercute en una
deficiencia en el aprovechamiento del espacio vial.

Aspectos relevantes de la sefializacion horizontal

El Plan de Movilidad recomienda lo siguiente:
e Efectuar un analisis detallado de las secciones transversales en los ejes viales para
hacer un mejor uso de los mismos.
e Promover el uso de las lineas de division de carriles.
e Las lineas de parada deben tener un ancho de minimo 40 cm.
e Las lineas de estacionamiento que marcan el cajon correspondiente deben ser de
12,5 cm. de ancho y 90 cm. de longitud con un espaciamiento de 60 cm.

b) Sefializacion vertical

En el area central la sefializacion vertical se limita a la utilizacion de sefiales reglamentarias
o regulatorias, como: Pare, Una Via, Doble Via, Parada de Bus, No Estacionar y No virar
en U. El plan de movilidad indica que no existen sefiales de tipo preventivo ni sefializacion
informativa de destinos. Ademas, existe un déficit importante en cuanto a las sefales de
sentido de circulacion de vias y de la nomenclatura de calles.

Aspectos relevantes de la sefializacion vertical
El plan recomend6 que en la medida en que se vaya efectuando el mantenimiento de
reposicion o incorporacion de nuevas sefales, se adopte la nueva normativa dispuesta por

el INEN para este efecto.

También se considerd necesario asignar fajas de estacionamiento especificas y efectuar el
control efectivo para su regulacion.

6.1.1.4. Nivel de accesibilidad
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De acuerdo al documento “Accesibilidad al medio fisico y al transporte”
elaborado por la Universidad Nacional de Colombia, la accesibilidad es “la
condicion que permite, en cualquier espacio, interior o exterior, el facil
desplazamiento de la poblacién en general y el uso en forma segura,
confiable y eficiente de los servicios instalados en esos ambientes”.

Sobre esta base la accesibilidad a los predios y a las zonas se consideran
como la disponibilidad de vias y aceras, asi como el estacionamiento de
vehiculos y el acceso al transporte publico.

a) Accesibilidad vehicular

Machala es una ciudad con distancias de viaje relativamente cortas comparada con otras
ciudades, por lo que los viajes y desplazamientos vehiculares son de corta distancia, pero
se observan signos de dispersion de la mancha urbana hacia el sector oriental, lo que esta
incrementando la distancia de viaje y la dependencia del transporte motorizado que
presiona para la construccion de nuevas vias.

De acuerdo con el inventario vial desarrollado, se puede determinar que los sectores que
integran el area urbana del cantdn tienen un alto nivel de accesibilidad a los predios,
especialmente en el area central debido a que el sistema vial configura una trama con vias
de acceso que recorren toda el area, la misma que tiene buenas condiciones de capa de
rodadura, hay facilidades para el estacionamiento y los proyectos de regeneracion urbana
han mejorado sustancialmente las aceras y el transito peatonal.

Por otro lado, la zona externa no consolidada no posee vias de conexién directa hacia los
predios existentes, por lo que la accesibilidad hacia algunos predios de esta zona es
deficiente o nula. Con esta consideracion se puede decir que el area urbana consolidada
tiene una buena accesibilidad, mientras que el area no consolidada por obvias razones
tiene deficiencias en vias de acceso.

b) Accesibilidad peatonal

El entorno construido debe contemplar las necesidades de los peatones tomando en cuenta
su movilidad. El contexto urbano debe tomar en cuenta a todas las personas con movilidad
reducida, de forma que sea accesible de forma universal.

De acuerdo al Modelo de Accesibilidad Peatonal, la accesibilidad peatonal se puede
analizar a escala urbana y a escala de barrio. La escala urbana “evalua unicamente el
potencial peatonal en términos de cobertura de actividades” y la escala de barrio permite
“analizar la calidad de la red peatonal que permite o no acceder a dichas actividades”.
(Esquivel Cuevas, Hernandez Mercado, & Garnica Monroy, 2013)

En el caso de Machala la ciudad, como se dijo anteriormente, cuenta con vias y aceras
relativamente amplias y cdmodas y los procesos de regeneracion urbana han eliminado
buena parte de los obstaculos al transito peatonal, han proporcionado facilidades para el
transito de las personas con movilidad reducida y han colocado luminarias que permiten el
transito peatonal nocturno adecuado. Se han colocado arboles en muchos sitios y mobiliario
urbano.
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También la municipalidad ha hecho un gran esfuerzo para proveer de semaforos en el area
central y en intersecciones conflictivas que permiten el cruce seguro de los peatones. Sin
embargo, hace falta reforzar la pintura de pasos cebra.

Quiza un elemento deficitario, como se indicdé anteriormente, es la falta de sefalizacion
informativa y preventiva y por otra parte la nomenclatura vial y las sefales de sentido de
circulacion de vias.

c) Accesibilidad al transporte publico
La accesibilidad al transporte publico tiene varios componentes, el primero es la cobertura
geogréfica, otro es la calidad de la disponibilidad del servicio. En cuanto a la cobertura
geografica, en la siguiente ilustracion se puede observar que todo el territorio esta cubierto
por el servicio de buses. Apenas pequefias areas en Puerto Bolivar no estarian servidas.

Figura N° 27: Areas servidas por el transporte plblico de la ciudad de Machala
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.

En cuanto a la provision del servicio se tienen intervalos medios de 5,3 minutos y el horario
del servicio esta fundamentalmente entre las 5h00 y las 21h00. De acuerdo al intervalo hay
una buena accesibilidad al transporte publico. Sin embargo, el transporte nocturno es
practicamente inexistente.

En total la ciudad de Machala tiene 147 unidades operando fuera de lo establecido por el
Municipio. Si comparamos las autorizaciones iniciales emitidas por el Consejo de Transito
para operar en Machala (239) con los buses observados trabajando en la ciudad (351), aun
en este caso el exceso de buses 112 unidades, pero en efecto serian 147 unidades si se
toma en cuenta la disposicion Municipal.
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Tabla 4. Tiempos de recorrido de buses

Intervalo (min)
Autorizado Observada
Cooperativa Nombre de la Linea Comision Informacion de la
N - Hora .
nacional de Cooperativa Normal Hora Pico
fransporte Hora Normal |Hora Pico

Linea N* 1A. Senicio Popular 4 3 2 3 2

Linea N° 1B. Sendcio Especial (Catorce) 14 5 3] 6 10 7

Linea N° 2 T 8 6 8 5

Linea N° 2B Sendcio Especial (Dieciseis) 16 8 12 10 10 T

Ciudad de |Linea N° 3 T 8 6 8 5
Machala |Linea N° 4 7 8 6 7 4
Linea N° 5 T 8 6 [i] 4
LineaN°5-9 10 8 6 10 T

Linea N° 10-9 10 8 [i] 8 [i]

Linea N° 11 7 i) 6 8 ]

Linea N° 6 4] 8 [i] 8 [i]

Multioro  |Linea N° 7 5 g 4 8 3]
Linea N° 12 ] 8 [i] 8 [i]

Oroconti Linea N® 1 Sendcio Selectivo v Popular (Trece) 13 4 4 4 4 4
Linga N° 2 Senicio Selectivo y Popular (Quince) 15 4 4 4 4 4

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

6.1.1.5 Demanda de viajes
a) Zonificacion

El plan dividié al area de estudio en 37 “zonas internas” y cinco zonas que se encuentran
fuera del limite urbano denominadas “zonas externas”, siendo un total de 42 zonas que se
presentan en la siguiente ilustracion.

Figura N° 28: Zonificacion del Area de Estudio
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
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b) Demanda de Trafico
El plan de movilidad estim6 la demanda de trafico en las vias principales de la ciudad de
Machala, mediante contadores autométicos y también con conteos manuales clasificatorios
en sitios estratégicos de la ciudad de Machala.

Trafico Promedio Diario Anual TPDA

A continuacién, se presentan los resultados del trafico promedio diario anual TPDA 2013
de cada via analizada con su respectiva composicion del trafico.

Tabla 5. TPDA 2013 de Vias Principales de la Ciudad de Machala

UBICACION TPDA 2013 LIVIANO BUS CAMION
Av. Circunvalacion Norte (Altura Av. 11ava. Norte) 22.878 19.311 1514 2.053
100% 84,4% 6,6% 9,0%
Via Pajonal (Altura Ciudadela Las Brisas) 12.274 10.382 1.047 844
100% 84,6% 8,5% 6,9%
Av. Alejandro Castro Benitez (Altura Calle Bolivia) 14.498 12,146 40 2.311
100% 83,8% 0,3% 15,9%
Av. Circunvalacion Sur (Altura Carrera 19ava. Oeste) 8.283 6.976 394 912
100% 84,2% 4,8% 11,0%
Av. Madero Vargas (Altura Carrera 18ava. Oeste) 16.908 14.663 1.573 672
100% 86,7% 9,3% 4,0%
Av. Madero Vargas (Altura Carrera 26ava. Oeste) 28.967 24.689 1.056 3.222
100% 85,2% 3,6% 11,1%
Av. Circunvalacion Norte (Cercano a los Predios de la 9.257 7.433 270 1.554
Universidad Técnica de Machala) 100% 80,3% 2,9% 16,8%
Viaala Primavera (Altura Gasolinera) 9.415 6.933 33 2.449
100% 73,6% 0,4% 26,0%
Calle Guayas (Entre Calle Boyaca y Guabo) 6.851 6.258 450 142
100% 91,3% 6,6% 2,1%
Calle Marcel Laniado (Entre Guayas y 9 de Mayo) 18.037 17.383 27 628
100% 96,4% 0,1% 3,5%
Av. 25 de Junio (Entre 10 de Agosto y 23 de Abril) 18.778 17.627 725 426
100% 93,9% 3,9% 2,3%
Arizaga (Buenavista y Colén Tinoco) 13.475 12,121 632 723
100% 90,0% 4,7% 5,4%
Av. Las Palmeras (Entre Arizaga y Pichincha) 16.055 13.265 2.170 621
100% 82,6% 13,5% 3,9%
Av. Ferroviaria (Altura de Cooperativa de Taxis Machala 16.885 13.775 1.552 1.559
Xpress) 100% 81,6% 9,2% 9,2%
Av. 25 de Junio (Altura Shopping) 40.306 34.894 2.064 3.348
100% 86,6% 5,1% 8,3%
Via Coldn Tinoco Pineda-Balosa (Altura Cementerio) 8.316 6.550 447 1.320
100% 78,8% 5,4% 15,9%

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
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Figura N° 29: TPDA 2013 Vias Principales de Machala

TPDA 2013
VIAS PRINCIPALES DE MACHALA

T s : P

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.

c) Origeny destino

Los puntos escogidos por el plan para las encuestas de origen y destino se describen en la
tabla nimero seis.

Tabla 6. Ubicacion de Puntos de Encuesta Oriien - Destino

A Ave 25 de Junio Frente a Centro Comercial Machala
Shopping
B Ave. Dr. Colén Tinoco Frente a carrocerias Freire
Via Ferroviaria A 200 m. del monumento al FFCC
D Via a la Primavera-Iberia-El A 400 metros de la Circunvalacién norte
Guabo

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.
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Red de Simulacion
En la Figura N° 30 se puede observar la red vial utilizada para la simulacion de trafico en
2014.

Figura N° 30: Red vial utilizada para la simulacién del trafico

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Matriz Origen - Destino

En la tabla nimero 7 se presentan las lineas de deseo de viajes de vehiculos que llegan a
Machala, se observa la tendencia de los viajes desde la zona 38 que corresponde a Pasaje
y Santa Rosa hasta el centro de la ciudad de Machala, se registraron 4615 viajes. Por lo
tanto, la planificacion de futuras vias tiene que tomar en cuenta a estas dos localidades por
su importancia y relacién con Machala.

Los otros viajes son relativamente de menor importancia, pero también tienen la tendencia
a relacionarse con el centro de la ciudad. Por esta razon, es muy importante pensar en la
descentralizacion de actividades a través de la creacion de nuevos mercados y de las
actividades comerciales en general, asi como las oficinas de tramites, etc.

En la figura 31 se observan las lineas de deseo de viajes de las personas que viajan en

bus, y una estructura concéntrica radial que ratifica la gran atraccion de viajes que supone
el area central de la ciudad.
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Figura N° 31: Lineas de deseo de viajes de vehiculos 2011 que llegan a Machala
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.




Tabla 8. Matriz Origen-Destino (Pasajeros En Buses)

MATRIZ OD DE PASAJEROS-VIAJES ENBUSES
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014
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Figura N° 32: Lineas de deseo de viajes de pasajeros en buses en Machala
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6.1.2 Sistema colectivo de transporte publico

El “Estudio de reordenamiento del Transporte Urbano de la Municipalidad de
Machala” aprobado en el 2008, recomendd reducir la flota de 239 a 204
unidades que son las que en teoria estaban registradas, sin embargo, en la

observacion de campo realizada en el plan se identificaron 351 unidades.

6.1.2.1 Cooperativas y empresas

Los datos presentados a continuacion corresponden al afio 2014, en el cual
el servicio urbano de Machala operaba con una cooperativa y dos
compafias de buses que son:

e Cooperativa Ciudad de Machala.
e Compaiia de transporte urbano Multioro.
e Compafia de transporte urbano Oroconti.

En total la ciudad de Machala tiene 147 unidades operando fuera de lo
establecido por el Municipio. En la tabla nimero siete se puede observar
que la cooperativa Ciudad de Machala tiene una sobreoferta del 93% de los

buses asignados, Multioro, 55% y Oroconti 39%.

Tabla 9. Buses autorizados para operar y observados en el campo en la ciudad de

Machala
NOMINA DE SOCIOS Y UNIDADES
Cooperativas y VEHICULOS CPTTSVM ASIGNADAS| UNIDADES |SOBREOFERTA| SOBREOFER

Empresas Especial | Popular | TOTAL | CPTTSVM* | OPERANDO| UNIDADES TA %
Ciudad de Machala 78 69 147 113 218 105 93%
Multioro 17 23 40 40 62 22 55%
Oroconti 37 15 52 51 71 20 39%
TOTAL 132 107 239 204 351 147 72%

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014.

6.1.2.2 Recorridos y frecuencias del transporte publico

Las longitudes, tiempos y frecuencias de las rutas de transporte publico se
encuentran descritos en las siguientes tablas que se presentan a
continuacion.
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Tabla 10. Longitud de recorrido de lineas de buses

Longitud Linea (Km.)
Autorizado Observado
Cooperativa Nombre de la Linea
Ida Retorno Ida Retorno

Linea N° 1A. Senicio Popular 15,86 15,64 15,57 15,69

Linea N° 1B. Senicio Especial (Catorce) 14 9,17 8,29 8,83 8,36

Linea N° 2 9,82 11,63 9,85 11,33

Linea N° 2B Senvicio Especial (Dieciseis) 16 12,67 12,63 12,67 12,63

Ciudad de |Linea N° 3 7,88 14,48 7,86 14,99
Machala Linea N° 4 10,16 11,80 10,20 11,78
Linea N° 5 10,52 9,89 10,51 9,96

LineaN° 8 -9 10,18 13,18 8,49 15,55

Linea N° 10 - 9 14,47 10,23 12,07 18,46

Linea N° 11 10,62 10,28 10,28 10,61

Linea N° 6 11,21 18,42 11,25 11,42

Multioro Linea N° 7 12,85 10,14 12,97 9,56
Linea N° 12 15,33 15,10 15,51 15,16

Oroconti Linea N° 1 Senicio Selectivo y Popular (Trece) 13 15,69 15,51 15,40 15,56
Linea N° 2 Senvicio Selectivo y Popular (Quince) 15 7,32 7,27 7,32 7,27

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Tiempos de recorrido y frecuencias

Tabla 11.Tiempos de recorrido de buses

Tiempo de recorrido
Autorizado Observado
Cooperativa Nombre de la Linea . .
Comisiéon | Informacion Hora
nacional de de la Hora Pico
. normal
transporte | Cooperativa

Linea N° 1A. Senvcio Popular 1h23 1h20 1h25 1h29

Linea N° 1B. Senvicio Especial (Catorce) 14 0Oh55 0h55 1h18 1h23

Linea N° 2 1h18 1h20 1h20 1h25

Linea N° 2B Senicio Especial (Dieciseis) 16 1h10 1h35 1h33 1h40

Ciudad de |Linea N° 3 1h22 1h25 1h27 1h30
Machala Linea N° 4 1h20 1h20 1h18 1h22
Linea N° 5 1h18 1h20 1h18 1h20

Linea N° 8 - 9 1h22 1h20 1h24 1h31

Linea N° 10 -9 1h22 1h30 1h22 1h34

Linea N° 11 1h20 1h20 1h24 1h31

Linea N° 6 0h50 1h06 1h17 1h22

Multioro Linea N° 7 1h10 1h27 1h 20 1h20
Linea N° 12 1h20 1h32 1h26 1h36

Oroconti Linea N° 1 Senicio Selectivo y Popular (Trece) 13 1h23 1h20 1h27 1h32
Linea N° 2 Senicio Selectivo y Popular (Quince) 15 0h57 1h10 1h19 1h24

Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014
En cuanto a la frecuencia de los buses, en los permisos de operacion solo se observa una

frecuencia, pero en la realidad existen dos valores o0 mas que se utilizan durante el dia,
porque en horas pico los buses salen de las terminales con una frecuencia mayor.

89



Tabla 12. Salidas de buses por linea autorizadas y observadas

Cooperativa

Intervalo (min)

Autorizado Observada
Nombre de la Linea L, =,
Comision Informacién de la
: ) Hora )
nacional de Cooperativa Hora Pico
Normal

transporte -
P Hora Normal |Hora Pico

Ciudad de
Machala

3
6

Linea N° 1A. Senicio Popular

Linea N° 1B. Senicio Especial (Catorce) 14
Linea N° 2

Linea N° 2B Senvicio Especial (Dieciseis) 16
Linea N° 3

Linea N° 4

Linea N° 5

LineaN° 8 -9

Linea N° 10 - 9

Linea N° 11

[ee]

-
N

Multioro

Linea N° 6
Linea N° 7
Linea N° 12

S Joo|oo|oo|oo|oco|oo|oo oo |0

Oroconti

Linea N° 1 Senicio Selectivo y Popular (Trece) 13
Linea N° 2 Senicio Selectivo y Popular (Quince) 15
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Fuente: Plan de Movilidad de Machala 2014

Calidad del transporte de personas y bienes, en el ambito cantonal, y sus vinculaciones
con otros territorios y sistemas viales

6.1.2.3 Caracteristicas de la flota de buses que operan en Machala

En el afio 2014, la edad media de la flota era de 7,18 afios, lo que para
estdndares ecuatorianos es una media, pero para estandares
internacionales, esta es una flota que ya deberia necesitar reemplazo. Al
momento se ha detectado que un 1% vehiculos supera los treinta afios. Los
tipos preferidos por los transportistas de Machala son los buses Chevrolet,
Mercedes Benz, Izusu, Hino, Volvo y Dong Fei. Es necesario indicar que en
el pais ha existido una interesante renovacion de flota por lo que estos
nameros seguramente variaron.

Uno de los temas importantes que se presenta en Machala es que, por el
namero de buses, las condiciones de transporte para los habitantes son mas
bien comodas en términos de espacio suficiente. Pero la incomodidad deriva
de la operacion de lucha por los pasajeros, no parar en los lugares
adecuados y la intermitencia del servicio, 0 que no lo hace confiable y
especialmente seguro para las personas mayores, niflos 0 personas con
discapacidad.

6.1.2.4 Matriz Origen - Destino

La demanda de viajes de pasajeros fue determinada a través de un cordon
externo a la ciudad de tal manera de que en esos puntos se filtraron todos
los viajes que entran y salen de Machala.

En la tabla 8 se observan las lineas de deseo de viajes de las personas que
viajan en bus. El territorio urbano se encuentra conectado y abastecido casi
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en su totalidad y existen vinculaciones con territorios contiguos como son
Pasaje, Santa Rosa, el Guabo, Guayaquil, al sur Huaquillas, entre otros.

6.1.3 Terminal Terrestre

Segun datos oficiales, la nueva terminal terrestre moviliza a unos 46.000
pasajeros diarios, servidos por 27 cooperativas de buses nacionales e
internacionales y 30 cooperativas de taxis que, en conjunto, sirven
aproximadamente en un 70 % al transito intraprovincial y el 30 % restante al
trnsito interprovincial.

La funcién de terminal estd combinada con un centro comercial climatizado de
almacenes, servicios financieros, gastronomia, etc. y su influencia esta
dinamizando todo el territorio colindante que tendra que ser re — zonificado
acorde con este nuevo elemento urbano y la terminal urbana que esta
planificada al sur de la existente.

6.1.4 Seguridad vial
6.1.4.1 Intersecciones conflictivas del sistema vial urbano

Las intersecciones conflictivas se han determinado sobre la base del plan de
seguridad vial que identifica sitios con alta accidentalidad debido a la falta de
condiciones adecuadas en el manejo del transito. Estas son las siguientes:

Via La Primavera (Altura Gasolinera Araujo)

Avenida Las Palmeras y Calle Arizaga

Avenida Madero Vargas (Altura Colegio Simén Bolivar)
Avenida Madero Vargas y Circunvalacion Sur

Avenida Madero Vargas y Circunvalacién Norte

Calle 10 de Agosto y Calle Manuel Estomba

Via Colon Tinoco Pineda y Manuel Serrano

Via Colon Tinoco Pineda

Avenida 25 de Junio (Altura Centro Comercial Paseo Shopping)
10. Redondel del Bananero Nuevo

11. Calle Manuel Serrano y Calle Babahoyo

12.  Calle Guayas y Calle Kléber Franco

13. Calle Guayas y Calle Marcel Laniado

14.  Circunvalacién Norte y Avenida Las Palmeras

15.  Circunvalacion Norte y 10ma. Norte

16.  Calle Juan Montalvo y 11va. Norte

17. Tramo: Calle Buenavista y Calles Sucre, 25 de Junio, Rocafuerte

©CoNoh,rwNE

6.1.4.2 Propuestas de seguridad del Plan de Movilidad

El estudio de seguridad vial de Machala incluyé el andlisis del plan de
vialidad, analisis de la informacién general de seguridad vial, asi como
inventarios viales, estudios de demanda de trafico y de velocidad, finalmente
se realiz6 una investigacion sobre los accidentes y se determinaron los
puntos con alta concentracion con las respectivas recomendaciones para
mejorar la seguridad.
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El estudio determind dos intervenciones estratégicas para mejorar la
seguridad vial en Machala:

1. Gestion y control de transito,
2. Intervenciones en infraestructura.

La gestion y control de transito incluyd la estructuracién institucional,
educacion vial y los agentes de control de transito. Las intervenciones en
infraestructura corresponden a las soluciones que se recomendd en los
tramos con alta concentracion de accidentes.

En lo que corresponde a gestion y control de transito esta propuesta una
estructura organizacional que especifica el equipo de profesionales y la
jerarquia de los departamentos. Ademas, se recomendd él disefio vy
ejecucion de campafias permanentes de seguridad vial considerando la
futura transferencia de competencias, los requerimientos y consideraciones
para el cuerpo de agentes de control de transito.

Las intervenciones en infraestructura establecen las medidas correctivas
para los 17 puntos de alta concentracion de accidentes. Para cada punto se
desarroll6 un perfil de proyecto, que incluye el cronograma, presupuesto,
objetivo y caracteristicas de la intervencion. En algunos casos se
desarrollaron dos alternativas para mejorar la seguridad vial, con el fin de
gue las autoridades puedan evaluar la mas conveniente para la Ciudad.

6.1.4.3 Aspectos relevantes del estudio de seguridad vial

1. Una gran cantidad de accidentes se producen por la confusién en el
derecho de via que tienen los conductores al llegar a una interseccion.

2. El registro de los accidentes es bastante deficitario y es urgente tratar
de reformar el formulario de recoleccién de datos y entrenar a quienes
recolectan la informaciéon. La ANT es la responsable de estas acciones
por lo tanto la Municipalidad debera estar vigilante para que se tomen
los correctivos correspondientes.

3. Gran cantidad de accidentes se registran como imprudencia o irrespeto
a las seiales.

4. Hay varios accidentes que involucran a motociclistas, pero en segundo
lugar estan los ciclistas y peatones.

5. En general en los sitios de mas alta accidentabilidad se observa una
falta total de sefalizacion horizontal y vertical, y no existe la debida
canalizacion del trafico, sino que por el contrario los accesos son
demasiado amplios y se considera que estos constituyen un factor de
riesgo para los accidentes.

6. Los irrespetos a las sefiales de transito se producen por la falta de
educaciéon de los usuarios, pero también por la falta de sefializacion,
mala ubicacion o deterioro de las mismas.

7. Lavelocidad es otra de las causas que se han identificado por lo que,
en varios de los sitios examinados, se proponen reformas geométricas
gue permitan calmar el tréfico.

92



8. Es necesario que se tome conciencia a través de las campafias de
educacion, de la necesidad de proteger a los usuarios mas vulnerables
de las vias como son peatones y ciclistas.

9. Con esta consideracion se esta proponiendo una red principal de
ciclovias conjuntamente con obras de regeneracion urbana que seran
programadas de acuerdo con las disponibilidades presupuestarias de
la Municipalidad.

10. También se detecto la necesidad de contar con semaforos peatonales
gue permitan el cruce seguro de peatones y ciclistas.

Finalmente, se indico la importancia de sefializar los sitios de mayor accidentalidad el Plan
recomienda que la Calle Guayas y la Avenida Marcel Laniado sean objeto de sendos
programas de regeneracion urbana que incluyan las ciclovias recomendadas.

Programas o proyectos de seguridad vial (planes educativos, planes de prevencion,
entre otros) existentes en Machala.

La informacién acerca de los planes o programas de seguridad vial es escasa. A
continuacion, se presenta la informacion encontrada a través de medios electrénicos.

En agosto del 2017 Movilidad Machala llevo a cabo la jornada de charlas “Sefiales que
salvan vidas”, un programa que capacita a estudiantes de primaria respecto a sefiales de
transito y educacion vial. La jornada se realizé en la escuela “Rosa Serrano de Madero”.

En la fase inicial, personal de la Empresa Publica Municipal de Movilidad de Machala brind6
charlas educativas y dinamicas a 200 estudiantes con el propésito de concientizar a los
alumnos sobre el respeto a las sefiales de transito. Se busca ademas de que se conviertan
en voceros de la campafa de Educacion Vial con sus familiares y amigos.

En las charlas se exhibié diapositivas y materiales con informacion importante de seguridad
vial y videos, los alumnos junto a sus docentes también participaron en la fase préactica y
para ello acudieron hasta el patio del plantel donde se ensefi6 la manera correcta de cruzar
la calle, el respeto al semaforo, el uso del paso cebra y las normas que deben respetar
conductores y peatones.

Imagen 1. Programa “Sefnales que salvan vidas” en la escuela “Rosa Serrano de
Madero”

Fuente:https://www.diariocorreo.com.ec/9063/ciudad/movilidad-machala-inicio-jornada-
de-charlas-senales-que-salvan-vidas
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Se ha planificado con el Alcalde de la ciudad la logistica y desarrollo de la campairia, la cual
la est& dividida en 2 partes: una tedrica y una practica, con la finalidad de que esta ultima
refuerce la induccién impartida.

‘Los temas principales abordados fueron: uso del cinturobn de seguridad, respeto y
significado de los colores del seméaforo, limites de velocidad permitido, utilizacion del paso
cebra, respeto al peatdn, limite permitido de personas en una motocicleta, uso del casco de
seguridad en caso de movilizarse en moto. De igual manera, se insisti6 en que los
conductores no deben utilizar el celular, tampoco manejar si han ingerido bebidas
alcohdlicas”. (Diario CORREO, 2017)

Se proyecta la capacitacion a los alumnos del séptimo afio de educacion basica de 10
escuelas seleccionadas por el nimero de alumnos.

El programa de educacion y cultura vial “Sefiales que salvan vidas” se extiende ademas
para transportistas y estudiantes de las diferentes unidades educativas a nivel secundario.

Imagen 2. Capacitacion a transportistas para mejorar la movilidad del canton
Machala

A R | /—’—’K

Fuente: http://www.movilidadmachala.gob.ec/?p=1805

Durante el 2018, la Empresa Publica Municipal de Movilidad de Machala ha brindado
inducciones en las diferentes calles de la ciudad, educando tanto a conductores como
peatones. La EP brinda charlas dirigidas a transportistas de las diferentes modalidades, con
el objetivo de disminuir la tasa de accidentes de transito y pérdidas materiales dentro y fuera
del cantén.

“El Departamento de Vinculacion con la Comunidad y Seguridad Vial, ha implementado un
programa educativo para ser impartido a 47 Operadoras de Transporte, entre ellas: taxi
convencional, taxi ejecutivo, modalidad bus urbano, modalidad escolar e institucional,
modalidad carga liviana, con una cantidad aproximada de 3.000 a 3.500 conductores que
transitan diariamente por la ciudad”. (MOVILIDAD MACHALA EP, 2018)
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El Programa de Seguridad Vial fue impartido por Oswaldo Blacio Borja, experto en
seguridad vial, quién explicé “Iniciamos nuestra induccion socializando la competencia que
mantiene la Empresa publica Municipal de Movilidad en el cantén, seguido de informacion
estadisticas de accidentes de transito a nivel nacional; con la finalidad de crear conciencia
entre los conductores proyectaremos los errores que se cometen diariamente mientras se
conduce; una vez captado su interés en mejorar, brindaremos recomendaciones para que
los transportistas eviten cometer infracciones. Se detallara ademas las tablas de multas por
no cumplir con la Ley y se destacara a Machala como una potencia turistica y la importancia
que tiene el transporte en ello”. (MOVILIDAD MACHALA EP, 2018)

6.1.5 Transporte de carga. Datos del Puerto Bolivar

Puerto Bolivar es el segundo puerto de la Republica por el movimiento de carga en el
Sistema Nacional Portuario, fue inaugurado el 18 de diciembre de 1883, anteriormente
se denominaba Puerto Huayla. En 1887, se logré habilitar a Puerto Bolivar como
Puerto Mayor de la Republica. EI 9 de mayo de 1902, se dio inicio a la operacion del
Muelle Municipal de Cabotaje, que constituydé el primer enlace intermodal de
transporte entre El Oro y Guayas. (Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar). Entre 1964-
1968, se construye el muelle de espigébn y sus obras complementarias, por la
necesidad de transportacion maritima que nace por el desarrollo agricola de la
provincia. En 1970 se crea la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar, encargada de la
operacion y administracion del Puerto Maritimo Internacional las operaciones se
inician en marzo 5 de 1971.
De acuerdo con la Autoridad Portuaria se esta construyendo un terminal multiproposito
de 240 metros por 100 de plataforma, que permitiran el arribo de naves de hasta 12,50
metros de calado en marea baja.
El ingreso de las naves a los sitios de atraque se realiza por un canal de acceso de
4,5 millas nauticas protegido por la Isla Jambeli y con un tiempo maximo de media
hora, sin interrupciones las 24 horas y los 365 dias al afio.
Puerto Bolivar tiene una gran conectividad por las distancias a ciudades adyacentes,
CcOmo se muestra a continuacion.

Grafico N° 21: Conectividad del Puerto Bolivar

Puerto Bolivar
Distancias
Kms Tiempo

Guayaquil

Quito

Cuenca

Fuente:
http://www.puertobolivar.gob.ec/index.php?option=com content&view=article&id=86&Itemi
d=178
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Infraestructura

El Puerto cuenta con 4 lineas de atraque distribuidas en un muelle de espigon de 130
metros de largo por 30 metros de ancho y un muelle marginal de 360 metros de largo por
25 metros de ancho, lo que permite el atraque simultaneo de 4 naves.

En las instalaciones del Puerto se pueden realizar el manejo de todo tipo de cargas, posee
una funcional infraestructura que ha sido histéricamente utilizada para todo tipo de buques.

Grafico N° 22: Muelles internacionales del Puerto Bolivar

Muelles

Espigon

Espig6n

Marginal

Marginal

Largo

130 m.

130 m.

160 m.

160 m.

Ancho Calado Usos
130 m. 12,50 m. Carga Granel

30 m. 12,50 m. Carga Granel

25 m. 12,50 m. Paletas, Cont.

25 m. 12,50 m. Contenedores

Total Lineas de Atraque: 620 ml

Fuente:

http://www.puertobolivar.gob.ec/index.php?option=com content&view=article&id=51&ltemi

d=181

Gréafico N° 23: Bodegas especializadas del Puerto Bolivar

Tipo

Cubiertas Cerradas

Cubiertas Cemradas

Tipo

Cerrados con Malla

En fase de Terminacion

Area Total Usos

10.560.00 m2. Carga Granel

8.623.00 m2. Carga Granel

Area Total Paletas, Cont.

101.659.00 m2. Contenedores, Oiros

89.171.00 m2 Vehiculos, Equipos

Fuente:

http://www.puertobolivar.gob.ec/index.php?option=com content&view=article&id=51&Iltemi

d=181
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A continuacion, se presenta un esquema de la infraestructura del puerto.

Figura N° 33: Zonificacion Puerto Bolivar
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Es comprensible que las variaciones de la carga movilizada por el puerto entre los afios
2007 y 2013 se mantengan en margenes pequefios y sin una tendencia ascendente.

Los productos exportados provienen de una extension territorial casi estatica, sirviendo un
mercado con una dimensién que varia por regulaciones o precios mas que aumento de la
demanda.

Sin embargo, el inicio de la actividad extractivista en Ecuador, con Puerto Bolivar como el
puerto mas competitivo por distancia y precio, trae un factor diferenciador que alteraria
positivamente las cifras expuestas y por ende el trafico generado y su incidencia en la
movilidad urbana.

Analizando la ubicacion actual de las instalaciones portuarias y las vias que conectan la
region con la ciudad y el puerto, es claro que la estructura urbana y su movilidad se verian
gravemente afectadas por el incremento de trafico esperado y que es indispensable
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construir una nueva via de conexion entre el puerto y la region que lo absorba para evitar
ese grave impacto.

6.1.6 Principales proyectos a desarrollar en el puerto

Se presenta a continuacion, segun datos de la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar,
los principales proyectos a ser desarrollados en el puerto.

6.1.6.1 Expansion Portuaria

Construccion de un moderno atracadero de 400 metros lineales por 100
metros de plataforma y un patio de contenedores mediante graas de portico y
equipos de respaldo para la manipulacion, con capacidad de atender naves
de un calado de hasta 14 metros en la mas baja marea. Pavimentacion de las
areas de respaldo y ejecucion del componente eléctrico y contra-incendio.

6.1.6.2 Planta de Generacién Térmica a Gas

Una planta de generacion térmica a gas, dara el sustento energético para el
crecimiento progresivo de la ampliacion de tomas refrigeradas en la
contenerizacion del banano como solucion al problema de la calidad de la fruta
y la posibilidad de manejar otras cargas de productos fruticolas, camarén y
pescado fresco.

6.1.6.3 Dique seco y Astillero Naval

Este proyecto esta destinado a cubrir la demanda del servicio para reparacion
de naves feeder de hasta 240 metros de eslora de barcos mercantes,
pesqueros y turisticos que operan en las Islas Galapagos. La demanda actual
es grande y los talleres mas cercanos estan en Panama al Norte, El Callao en
Per( y Valparaiso en Chile al Sur. Esta es una obra de caracter estratégico
para el pais, asi como la generacién de empleo y nueva tecnologia.

6.1.6.4 Zona de Actividad Logistica de Apoyo al Puerto

La zona estd localizada en terrenos adyacentes al Terminal Maritimo
Internacional en un area de 44 hectareas y con acceso directo a la Avenida
Principal Bolivar Madero Vargas.

En esta zona se realizara principalmente la consolidacion y desconsolidacion
de contenedores, instalacion de empresas para dar valor agregado a las
mercancias tanto de exportacibn como importacion, almacenamiento,
ensamblaje, embalaje, etiquetado, entre otros. De igual manera se incluiran
servicios de aduana, transitarios, banca, zona de parqueos, talleres y toda
clase de servicios complementarios.

6.1.7Nueva Via de Ingreso al Recinto Portuario

Este proyecto incluye una importante decision que puede influir positiva o
negativamente en la ciudad de Machala y requiere estudios urbanos que marquen
la pauta de los disefios viales a realizarse. Este no es un problema de trafico sino
un problema de desarrollo urbano, que requiere un enfoque acorde a ello.
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La nueva via de ingreso directo y descongestionamiento inicia en la
Circunvalacion Norte y se constituye en el acceso norte al Puerto y conecta la
Zona de Actividad Logistica con el Terminal Portuario. (Autoridad Portuaria de
Puerto Bolivar).

El Plan de Movilidad aprobado por el Municipio contempla dos vias perimetrales,
norte y sur, que son analizadas en el literal C de este estudio.

6.1.7.1Relacion con la region y la provincia

Los aspectos mas importantes a considerar son el crecimiento econémico y
de poblacion que tiene la ciudad de Machala, la fuerte relacién con los
cantones vecinos, el incremento de la relacion comercial entre Ecuador y
Peru y la situacion de las exportaciones en el Puerto Bolivar.

En el afio 2010, El Oro y Machala registran una densidad poblacional de
103,71 y 702,98 habitantes por km2 respectivamente. Para el afio 2020, la
densidad poblacional en la provincia de El Oro llegara a 123,57 habitantes
por km2y en la Machala correspondera a 826,35 habitantes por km2. A nivel
provincial el incremento de la poblacion corresponderia al 19% y a nivel
cantonal la poblacién se incrementaria en un 17,5%.

Las principales actividades econémicas de la provincia de El Oro se basan
en la exportacion de la produccion de banano, cacao, café, camarones
y las nuevas actividades mineras. La produccién bananera es la principal
actividad en la provincia, que cuenta con la mayor cantidad de haciendas a
escala nacional, que corresponden al 41,39% segun la Subsecretaria de
Comercializacién del Ministerio de Agricultura. El area de produccion
bananera se encuentra en los cantones Machala, Pasaje, Santa Rosa,
Arenillas y El Guabo. Estos cantones tienen una fuerte relacion comercial
con Machala, debido a que sus productos deben ser traslados hacia Puerto
Bolivar para su exportacion al mercado nacional e internacional.

La relacién comercial de la provincia El Oro con Pera se incremento a partir
de la firma del acuerdo de paz entre Ecuador y Peru, por lo que la carga en
trnsito por los muelles de Puerto Bolivar también acrecento, con productos
principalmente del norte peruano, para los mercados norteamericano y
europeo.

A continuacion, en la figura ndmero 34, podemos observar la relacion de

Machala con sus cantones vecinos y las conexiones viales existentes a nivel
provincial.
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Figura N° 34: Red de conexion vial por cantones de la provincia de El Oro
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En la siguiente figura, podemos observar el sistema vial que permite la conexién del cantén
Machala con Cuenca, Guayaquil, Loja, y con la frontera peruana.
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Figura N° 35: Relacion y conectividad entre la provincia de El Oro y sus colindantes
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6.1.7.2 Tendencias y potencialidades de conexion del sur con el norte

En cuanto a la morfologia se puede ver que hay una tendencia al desarrollo
de la ciudad en el sentido este — oeste, con una limitante al occidente
debido a la presencia del Océano Pacifico y la tendencia a conformar una
conurbacién con las ciudades y poblados al este y sur este de la ciudad
como son El Cambio, Pasaje y Santa Rosa. La Av. 25 de Junio constituye
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la columna vertebral de la movilidad de la ciudad y acarrea el trafico
principal desde las ciudades de Santa Rosa, Pasaje, EIl Cambio, hacia
Machala y Puerto Bolivar.

En el estudio de origen y destino de vehiculos realizado, se registré el
mayor numero de viajes desde Pasaje y Santa Rosa hasta el centro de la
ciudad de Machala, por tanto, la planificacion de futuras vias debe tomar en
cuenta los cantones vecinos de Pasaje y Santa Rosa por su importancia y
relacion con Machala. Existe ademas un crecimiento en la relacién
comercial con Peru, segun estadisticas del Ministerio de Comercio Exterior
y Turismo de Peru, en el afio 2016 llegaron a Per 62.045 turistas mas en
relacion al afio anterior.

La Troncal de la Costa posee gran importancia ya que permite la conexion
de Machala con otras ciudades como Cuenca y Guayaquil, al articularse
con otras vias secundarias. Machala al constituir un vinculo hacia la frontera
peruana, posibilita la conexién entre el Sur y Norte de la region, el viaje
desde Machala a Huaquillas dura aproximadamente 40 minutos.

6.2 CONECTIVIDAD

A nivel nacional, de acuerdo al MINTEL, la conectividad est4 concebida en base
a una estrategia armada con cuatro ejes:

Infraestructura y conectividad

Seguridad de la Informacién

Gobierno Electrénico

Sociedad de la Informacion y del Conocimiento

Aungue todos importantes, a efectos de nuestro estudio, los dos ultimos tienen
especial interés.

El Gobierno Electronico pretende “democratizar los servicios publicos y fomentar
la simplificacion de tramites y regulaciones” y la Sociedad de la Informaciéon debe
“promover el uso y apropiacion de los TIC para mejorar la calidad de vida de las
personas y el desarrollo econémico del pais”.

Los dos ejes estan directamente relacionados con el concepto de ciudad
inteligente (también conocidos como smart cities en Espafa), herramienta
de gestion urbana ampliamente usada en muchos paises desarrollados vy
promovida a nivel oficial en organismos como la Union Europea.

El afo 2018, igual que los anteriores, la conectividad nacional progreso,
destacandose la instalacion de 103.407 km de fibra Optica. Las lineas moviles
crecieron un 7.25%, el internet movil el 1.16% y el fijo 6.04%. Estos crecimientos
dan mejor base para el paso al Plan Nacional de Gobierno Electronico y ciudades
inteligentes en Ecuador.

Las cifras correspondientes a la Provincia del Oro son inferiores a estas cifras
promedio, a nivel nacional y es indispensable que, a nivel de ciudadania y
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autoridades locales y regionales, se unan para lograr niveles, no solo nacionales
sino internacionales.

7.- POLITICO-INSTITUCIONAL Y PARTICIPACION
7.1 CARACTERISTICAS ORGANIZACIONALES DEL GAD Municipal de

MACHALA

En este diagndstico, el PDOT 2018 dividio su analisis en dos partes: el politico
— institucional propiamente dicho y el andlisis de problemas y potencialidades
del canton.

Sus elementos de analisis fueron el marco legal e instrumentos de
planificacion, la estructura y capacidad de gestidn institucional y la experiencia
actual sobre planificacion y ordenamiento territorial.

7.1.1 Caracteristicas Generales

La Constitucion del 2008 implantd una serie de conceptos sobre el
desarrollo sustentable y su relacién con el territorio, o que ha dado lugar
a un extenso cuerpo normativo, a varios niveles, sobre la gestion territorial
como un elemento adicional e importante en la superacién de problemas
tales como la pobreza y la desigualdad y como factor de dinamizar la
economia y alcanzar una calidad de vida digna para la poblacion.

Entre dichos cuerpos legales se pueden citar los siguientes:

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO (2017 — 2021)
o Establece tres ejes principales:

La garantia de derechos a lo largos del ciclo de la
vida,

Una economia al servicio de la sociedad, y

La participacion de la sociedad y la gestion estatal
para el cumplimiento de objetivos nacionales;
considerando como pilares fundamentales la
sustentabilidad ambiental y el desarrollo territorial
equitativo.

CODIGO ORGANICO DE ORGANIZACION TERRITORIAL,
AUTONOMIA Y DESCENTRALIZACION. COOTAD.

CODIGO ORGANICO DE DESARROLLO Y FINANZAS
PUBLICAS.

ESTRATEGIA NACIONAL DE DESARROLLO EDN.
ESTRATEGIA TERRITORIAL NACIONAL ETN.

A nivel local, tanto el marco legal como el mecanismo de planificacion mas relevante
es el PDOT, el mismo que fue aprobado inicialmente el 20 de agosto de 2013 y
actualizado en los afios 2015 y 2018, mediante su tramite legal y aprobacion de la
respectiva ordenanza.
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Especificamente, este instrumento, por disposicion legal, es la base principal de los
estudios del Plan de Uso y Gestion del Suelo PUGS — M y establece como objetivos del
Canton MACHALA los siguientes:

Objetivo principal:
+ La construccion participativa que posibilite planificar, gestionar y
gobernar el desarrollo del sistema territorial.

Objetivos especificos:

+ Lograr que la mayor parte de la comunidad (especialmente nifios,
jovenes y lideres) comprendan la estructura y funcionamiento del
sistema territorial como una totalidad

+ Intervenir en los procesos de degradacion ecoldgica y despilfarro
de los recursos naturales

+ Crear mecanismos concretos para el manejo de riesgos naturales

+ Definir con claridad el uso del territorio, para lograr un equilibrio entre
procesos urbanos y procesos naturales

+ Elaborar un sistema para el manejo adecuado de los recursos
locales y lograr el equilibrio entre las necesidades humanas vy las
leyes y procesos de la naturaleza, y establecer las ordenanzas
respectivas para la aplicacion y gestiéon del PDOT

Alrededor de las disposiciones del PDOT se fueron creando o actualizando varias
ordenanzas, de las que resumimos el cuadro parcial y la descripcion que consta en el
citado documento del 2018 y que tienen una mayor vinculacion con nuestro estudio.
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Cuadro N° 28: Ordenanzas relacionadas.

Ordenanza

Aprobacion

Objetivo/Finalidad

Ordenanza de creacion de la
empresa publica municipal de
movilidad de Machala EPMM-M

24 de octubre de
2014

Planificar, regular, controlar, gestionar, coordinar, administrar, y
ejecutar el Sistema de Movilidad del Cantén, en concordancia con
las Politicas emitidas por la Agencia Nacional de Regulacién y
Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, y por el
GAD Municipal de Machala.

Ordenanza que regula la
organizacion, creacion y
funcionamiento del sistema de
proteccion integral de derechos del
canton Machala.

24 de octubre de
2014

Asegurar el ejercicio, garantia y exigibilidad de los derechos
consagrados en la Constitucion de la Republica y los Instrumentos
Internacionales a los grupos de atencion prioritaria.

Promover la articulacién, coordinacién y corresponsabilidad entre
las entidades que conforman el Sistema Nacional de Inclusion y
Equidad Social y la sociedad.

Ordenanza sobre el
funcionamiento de las unidades
basicas de participacion ciudadana

19 de noviembre
de 2014

Normar el funcionamiento y creacion de las Unidades Basicas,
Barrios, Consejos Barriales y Parroquiales Urbanos

Ordenanza de constitucion,
organizacion y funcionamiento de
la empresa publica municipal de
agua potable y alcantarillado del
canton Machala, “Aguas Machala
EP”.

6 de noviembre
de 2013

Ordenanza para la construccion,
operacion, mantenimiento y
administracion del terminal
terrestre del canton Machala.

11 de septiembre
de 2013
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Ordenanza Aprobacién Objetivo/Finalidad
Ordenanza de funcionamiento del | 2012 El Consejo de Planificacion del Gobierno Autbnomo
Consejo de Planificacion del Descentralizado Municipal de Machala tendra los siguientes fines y
Canton Machala. principios:
a) Normar el funcionamiento del Consejo de Planificacion.
b) Articular y coordinar la planificacion cantonal con el Plan
Nacional de Desarrollo y de los distintos niveles de gobierno.
¢) Fomentar la participacion ciudadana y el control social en la
formulacion de los planes de desarrollo cantonal y ordenamiento
territorial.
d) Fortalecer el proceso de planificacion y contribuir al ejercicio de
los derechos de los pueblos, nacionalidades, comunidades y sus
instituciones.
e) Formular las politicas locales y sectoriales a partir de las
prioridades, objetivos estratégicos del territorio, ejes y lineas de
accion, definidos en el plan de desarrollo y ordenamiento territorial.
Ordenanza de delimitacién urbana | 2012 El nuevo limite urbano del cantén Machala comprende una
del canton Machala superficie de 5.993,02 Has.
Ordenanza de fraccionamiento y 2012 Establecer las normas y procedimientos aplicables a
urbanizaciones del Cantdn fraccionamientos de terrenos y desarrollos urbanisticos, segun las
Machala. distintas modalidades que para cada caso se establezcan.
Ordenanza para la aplicacién del 2011 El hecho generador del impuesto anual de patente, es el ejercicio
impuesto a las patentes permanente de actividades comerciales, industriales, financieras,
municipales en el Canton Machala inmobiliarias, y profesionales en el canton Machala. De ejercerse
mas de una actividad econdmica, el pago del impuesto se realizara
por cada actividad.
Ordenanza que creay regula el 2011 Crea, regula e implementa instancias, procedimientos y

Sistema de Participacion
Ciudadana del Canton Machala.

mecanismos reconocidos en la Constitucién y la ley, necesarios
para garantizar el ejercicio del derecho de participacion ciudadana
y la democratizacién de la gestién publica en el territorio del canton
Machala.
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Ordenanza Aprobacion Objetivo/Finalidad
Ordenanza de creacion de la 2011 Construccion, financiamiento, regulacion y operaciéon del terminal
Empresa Publica Municipal terrestre de la ciudad de Machala.
"Terminal Terrestre de Machala
EP", en el canton Machala.
Ordenanza para la aplicaciéony el | 2011 El objeto de esta ordenanza es la administracion, control y
cobro del impuesto a los vehiculos recaudacion del impuesto a los vehiculos que se encuentren
del Canton Machala. registrados en el canton Machala.
Ordenanza que regula la creacion, | 2010 Prestacion de servicios publicos de barrido, limpieza, recoleccion,

organizacion y funcionamiento de
la Empresa Publica Municipal de
Aseo "EMAM-EP-" en el Canton
Machala.

transporte, tratamiento y disposicion final de residuos sélidos no
peligrosos y peligrosos.
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7.1.2 Capacidades para la planificacion y Gestion del Territorio

El listado de ordenanzas y el hecho de contar con un PDOT actualizado al
2018 y conteniendo ordenadamente los programas y proyectos que estan
siendo ejecutados, dan una idea de los esfuerzos que en el area de
planificacion y gestion se han venido dando.

Los estudios contratados del Catastro Multifinalitario y el Plan de Uso y
Gestion del Suelo deberian fortalecer notablemente el contenido de
documentos regulatorios para gestionar el territorio y deberian hacerse todos
los esfuerzos para que sean concluidos en el menor plazo posible.

En el campo regulatorio, la gestién del territorio se basa en las ordenanzas
del Plan Regulador de 1986 que, aunque planteadas con vision de futuro,
necesitan una urgente revision y adecuacion con la legislacién actual.

La coordinacién entre las diversas Direcciones que tienen que ver con el
manejo territorial est4 basado en la voluntad y capacidad de sus funcionarios
MAas que en un sistema integral que automatice tramites y decisiones.

Los resultados positivos que se observan en la infraestructura fisica urbana,
parece se deben més a las capacidades y entrega personal de autoridades y
funcionarios, pero es evidente la necesidad de un fortalecimiento en cantidad,
capacidad y equipamiento que responda a las nuevas realidades y visiones
de la ciudad de Machala.

A nivel general, el PDOT asevera lo siguiente:

“Como parte del recojo de informacion y de las entrevistas
realizadas, se evidencia que la estructura organizacional actual,
responde limitadamente para una correcta y eficiente gestion del
GAD.

Podriamos empezar estableciendo que si bien la divisién de los
procesos en gobernantes, habitantes y agregadores de valor es
correcta, la misma se desnaturaliza al momento de ubicar las
direcciones en cada uno de los niveles obviando las caracteristicas
propias de los procesos y sus articulaciones.

Adicional a ello, se evidencia en algunos casos la existencia de
duplicidad de funciones y atribuciones, que se manifiesta a través
del funcionamiento de 9 direcciones operativas o agregadoras de
valor, que dependen directamente de la Alcaldia. Existe una
debilidad en la ausencia de niveles intermedios de gobierno entre
la Alcaldia y las unidades técnicas que faciliten la toma de
decisiones en la linea jerarquica de autoridad, coordinen y articulen
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de mejor forma la relacién entre los diferentes niveles de gobierno
y resuelvan los conflictos de atribuciones y competencias entre las
unidades.” -

7.1.3 Modelos de Gestion del Territorio.

Dadas las caracteristicas citadas en el numeral anterior, es evidente que la
calidad y vigencia de los instrumentos de planificacion del GAD cantonal para
el desarrollo territorial urbano ha sido superado por un crecimiento urbano
muy dinamico, esta siendo sostenido por el esfuerzo de sus funcionarios y
gue requiere un nuevo y diferente enfoque que de soporte a los procesos que
se avizoran en el futuro de la ciudad.

Propuestas sobre estos aspectos deberan ser formuladas en la Fase IV de
este estudio.

7.2 PARTICIPACION CIUDADANA

Para viabilizar los mandatos legales sobre participacion ciudadana, existe la Ley
Organica de Participacion Ciudadana que crea diversos estamentos de gestion:

Asamblea Local

Consejo de Planificacion

Presupuesto Participativo

Unidades Basicas de Participacion Ciudadana
Veedurias Ciudadanas

Rendicién de Cuentas

Libre Acceso a la Informacién Publica.

A nivel cantonal existe desde el 7 de noviembre de 2011 la “Ordenanza que crea y
regula el Sistema de Participacion Ciudadana de la |. Municipalidad del Canton
Machala” que plantea los siguientes objetivos:

e Promover y fortalecer procesos y mecanismos de participacion ciudadana;

e Facilitar el ejercicio del derecho a realizar el control social y rendicién de
cuentas; vy,

e Propiciar el enlace entre la I. Municipalidad de Machala y la ciudadania en la
definicidn y ejecucion de politicas, planes, programas y proyectos.

El 2 de agosto del 2012 se aprobd la “Ordenanza de funcionamiento del Consejo de
Planificacion” a cuyos integrantes se les da las siguientes funciones:

e Participar en la elaboracién de los planes cantonal de desarrollo y de
ordenamiento territorial,

e Velar por el cumplimiento de los planes y programas debidamente aprobados
por el Consejo de Planificacién; y,

e Procurar que la tarea a cumplirse integre y coordine con las planificaciones:
nacional, sectorial y provincial.

e Participar en la elaboraciéon de los planes cantonal de desarrollo y de
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ordenamiento territorial,

e Velar por el cumplimiento de los planes y programas debidamente aprobados
por el Consejo de Planificacion; y,

e Procurar que la tarea a cumplirse integre y coordine con las planificaciones:
nacional, sectorial y provincial.

Durante el desarrollo de las Fases | y Il del Plan de Gestion y Uso del Suelo se han
mantenido constantes reuniones con los personeros municipales y hemos sido
convocados varias veces por la Comision de Planificacién para informar o consultar
sobre el avance de los estudios y el contenido de los informes de Fase.

Adicionalmente, al iniciarse las tareas de construccion de la vision de ciudad, se
desarroll6 un taller denominado MACHALA 2030, con la participacion activa de
diferentes actores urbanos y de cuyos resultados se informa en el literal D de este
informe.
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