CONTRAALMIRANTE LUIS KOHLER
GARY ASUMIO LA DIRECCION DE
ASMAR

Valparaiso. En las instalaciones de la Planta Industrial de ASMAR Valparaiso, el 15
de diciembre de 2017, se realiz6 la ceremonia de cambio de mando de la Direccién
de los Astilleros y Maestranzas de la Armada, oportunidad en la que el Comodoro
Sidney Chellew Daydi hizo entrega del cargo al Contraalmirante Luis Kohler Gary, de
acuerdo a lo dispuesto por S.E. la presidenta de la Republica.

La ceremonia conto con la participacion de la dotacion de la Direccion de ASMAR, las
Directivas de los Sindicatos de la Empresa, del personal de ASMAR Valparaiso, de
representantes de Empresas y Autoridades Navales. El Sr. Director General de los
Servicios de la Armada y presidente del Consejo Superior de ASMAR, Contraalmiran-
te Don Cristian Ramos Pérez, fue el Interventor de esta entrega.

En su discurso, el Comodoro Chellew sefialé que “el sello de ASMAR se pudo
comprobar positivamente en la forma como nuestra empresa afronta los proyectos,
apuntando especialmente al compromiso y profesionalismo que los enmarcan”.

Asimismo, se refirié a los diversos proyectos que se concretaron durante su gestion,
entre ellos, la entrega del OPV “CABO ODGER”, las reparaciones exitosas de las
Unidades de la Armada y con respecto al Proyecto de construccion del Rompehielos,
manifestd: “en esta oportunidad es ineludible no mencionar el Proyecto Antartica I,
por la magnitud de éste y por su significancia para el pais. Fuimos testigos, en el
primer cuatrimestre, de la ceremonia de corte de plancha con la presencia de la presi-
denta de la Republica. Luego de ello, el proyecto siguié su marcha en la definicion
final de la ingenieria basica sin grandes contratiempos, trabajo realizado por la exper-
ta empresa canadiense Vard y supervisados por nuestros ingenieros. Estamos
siendo testigos del avance en la materializacion de los proyectos de inversion para
transformar notoriamente las capacidades del astillero”.

De igual forma, tuvo palabras para su sucesor: “le deseo al nuevo director, Contraal-
mirante Luis Kohler, el mayor de los éxitos, porque su éxito obviamente es el de
todos. No teniendo aun capacidad para ver el futuro, estoy seguro sera una excelente
nueva etapa, porque esta la mejor predisposicion para que asi sea”.

La ceremonia finalizé con el traspaso de mando de la Direccion de Astilleros y Maes-
tranzas de la Armada, que quedé protocolizado con la firma de las actas de entrega

( )

CANAL DE PANAMA INFORMA
QUE LIMITES DE SU CUENCA
HIDROGRAFICA NO HAN
CAMBIADO

El Canal de Panama en su calidad de integrante de
la Comision Interinstitucional de la Cuenca Hidro-
grafica (CICH), dio a conocer este mes al Ministerio
de Vivienda y Ordenamiento Territorial (Miviot) los
archivos georreferenciales -en formato Shape 84-
de los limites de la cuenca hidrografica del Canal de
Panama (CHCP), los cuales muestran que no existe
cambio alguno en sus niveles y formacion.

La entrega de los archivos digitales de los limites de
la CHCP, se dan en virtud del trabajo conjunto
realizado y en estrecha coordinacion con el Miviot,
la cual se acordd en un taller llevado a cabo el 8 de
marzo de 2017, donde se homologé la informacion
geografica de la Cuenca del Canal.

Estos archivos digitales en manos del Miviot, permi-
tiran una mejor colaboracion entre ambas institucio-
nes para analizar toda solicitud de proyectos dentro
de los limites de la cuenca hidrografica del Canal.

Cabe recordar que esta informacién es importante,
a raiz de que esta cuenca hidrografica almacena un
valioso recurso natural, y la fuente primordial de
agua para el transito de barcos, sumado a que
provee un 95% del agua potable para los habitantes
de las ciudades de Col6n, Panama, San Miguelito y,
en un futuro inmediato, La Chorrera.

Por MundoMaritimo
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La ley de Financiamiento Naval entr6 hoy en vigor con
expectativas del Gobierno panamefio para convertir al pais
en un entorno atractivo de inversion para la creacion y esta-
blecimiento de astilleros de construccién de grandes
buques y otras actividades aun no explotadas.

La legislacion otorga incentivos fiscales, migratorios y labo-
rales, para empresas que realicen operaciones de financia-
miento maritimo y proyectos maritimos financiables, desde
Panama, informdé un comunicado de la Autoridad Maritima
de Panama (AMP), a través de la Direccion General de
Registro Publico de Propiedad de Naves.

Crea también un régimen legal especial para las operacio-
nes de financiamiento del sector maritimo a nivel local e
internacional.

Ademas de propiciar las condiciones para el otorgamiento
de hipotecas navales, la ley pretende crear espacios de
inversion para la instalacion de astilleros de construccién de
grandes naves, actividad que actualmente esta dirigida
principalmente a barcos de menor calado.

En ese sentido, la AMP explicd que para la construccion de
un panamax, los buques mas grandes que pueden cruzar
por las centenarias esclusas del Canal de Panama, se
deben emplear unos cinco afios y emplear a 7.500 trabaja-
dores de diferentes areas, por lo que resalté que la activi-
dad generaria un dinamismo al pais.

Para la obtencion de los beneficios establecidos en la Ley,
las personas o entidades que deseen dedicarse al negocio
de financiamiento maritimo deberan obtener una certifica-
cion que los denomine como "Proyecto Maritimo Financia-
ble", por parte de las autoridades correspondientes.

Dichos proyectos seran aquellos que se orienten a la cons-
truccion de naves, astilleros y habilitacion de otros locales,
talleres o patios para construccion de naves, construccion y
reparacion de contenedores que sean utilizados para el
comercio exterior, y la construccion de parques eolicos
marinos.

La entidad senalé que la medida adoptada promovera la
eficiencia logistica y el comercio maritimo nacional, lo que a
futuro potenciara el crecimiento del pais por medio del
empuje al sector bancario.

El Canal de Panama, por el que pasa cerca del 6 % del comer-
cio mundial y fue construido por Estados Unidos a principios
del siglo pasado, une mas de 140 rutas maritimas y 1.700
puertos en 160 paises distintos.

Desde que se inauguraron las nuevas esclusas hace mas de
un afo, ya han transitado por ellas una media diaria de 7
barcos neopanamax, buques grandes con capacidad para
transportar hasta 13.000 contenedores.

La marina mercante de Panama aglutind en 2016 cerca del 18
% de la flota mundial y registré un total de 8.094 embarcacio-
nes y 226,6 millones de Toneladas de Registro Bruto.

La economia mundial otorga buenas sefiales, pero otros facto-
res matizan el panorama 02 de enero de 2018

La mejoria de las condiciones econémicas mundiales ha dado
lugar a volumenes récord en varios puertos este afo. Al
comienzo del segundo trimestre de 2017, el FMI elevd su
prondstico para el afio con un aumento proyectado en el creci-
miento econdémico del 3,1% al 2016 al 3,5% en 2017 y al 3,6%
en 2018.

Las perspectivas elevadas del FMI para el crecimiento econo-
mico son un signo alentador, especialmente para el comercio,
ya que esta proyeccion es ligeramente superior al 3,4%
proyectado a comienzos de 2017. Situacion que apuntalara las
tarifas de los fletes.

La capacidad adicional ingresara al mercado de flete maritimo
en 2018 y 2019, y varias navieras ya han anunciado planes
para aumentarla aun mas.

Las consolidaciones

El mercado del transporte maritimo contenerizado tocé fondo
en 2016. Las navieras perdieron una cantidad récord de
dinero, mientras que las tarifas llegaron a minimos histéricos.
Entonces, la expectativa para 2017 era que solo quedaba un
camino: ir hacia arriba.



Y de hecho, las tarifas han aumentado. Debido a la consolidacidn de la industria naviera, las tarifas se han mas que duplicado en
algunas rutas. Por ejemplo, en junio de 2016, se observo que las tarifas eran de US$616 para un bugue contenedor de 40 pies que
viajaba entre China y el norte de Europa; un ario después, la tarifa fue de US$1.470.

Sin embargo, en una publicacién de febrero de 2017, Patrik Berglund, CEO de Xeneta advirti6: "No puedo dejar de insistir en que,
aunque las tarifas de flete maritimo de 2017 muestran todas las sefiales de mejoria, nunca podemos estar demasiado seguros. La
sobrecapacidad sigue siendo un problema que no se ha tratado al 100%, aunque haya un numero récord de buques desechados".

Agregd que "también deberiamos estar atentos a cualquier naviera nueva que quiera jugar en el mercado, y que, al hacerlo, baje
sus tarifas para ganar cuotas de mercado. Todos los ojos deben apuntar a las proximas negociaciones, porque si cualquiera
comienza a lograr acuerdos con bajos precios contractuales y a largo plazo, seria un catalizador para reducir también el mercado
spot. Entonces, todo podria comenzar de nuevo, y podemos revivir 2016".

A pesar de que ha habido una cierta consolidacién en el mercado, afortunadamente, no han habido "navieras arriesgadas" intere-
sadas en alterar las tarifas. En cuanto a los buques descartados, casi 200 lo fueron durante el segundo trimestre de 2017.

La incertidumbre a inicios de 2017
En el primer trimestre de 2017, muchos optaron por demorar sus negociaciones hasta después del Afio Nuevo chino.

En el mismo periodo, los expedidores intentaron cerrar las tarifas para el resto de 2017 o los proximos 12 meses, con todo un esce-
nario de incertidumbre respecto a las acciones de las nuevas alianzas.

En un periodo de 12 meses la principal ruta de conexién entre China y Europa fue sumamente inestable. Pese a que el mercado
comenzé 2016 con un peak influenciado por el afio nuevo chino, en el segundo trimestre de 2017, los promedios de carga se esta-
bilizaron a lo que se vio en los restantes nueve meses mas o0 menos.

A partir de 2016, el mercado de corto plazo se deslizd y luego se recuperd, mientras que el mercado a largo plazo aumenté su valor
sustancialmente en los ultimos 9-12 meses, lo que se atribuye a que los contratos en el mercado a largo plazo expiran menos
frecuentemente.

Si bien, en general, no hubo un aumento repentino en las tarifas de flete maritimo, en 2017 hubo indicios de un mercado con una
tendencia al alza muy lenta.

Lo anterior se relaciona muy bien con las expectativas planteadas por el FMI sobre el crecimiento del comercio mundial que tendra
un impacto en los precios del flete maritimo en 2018.

Expectativas para 2018

En un articulo reciente en el Journal of Commerce, Patrik Berglund, sefialé: "Nuestros clientes ya estan pactando tarifas para 2018
y acumulando datos en nuestra plataforma. Aqui ya vemos muchos contratos a largo plazo comprometidos para todo 2018 al doble
del valor mas bajo de 2016. Si el mercado se mantiene asi durante los proximos dos meses, las negociaciones de contratos para
2018 entraran en juego en un mercado bastante mas saludable".

En un ejemplo citado por JOC fue el de la ruta China-Norte de Europa, donde destacaron los contratos a largo plazo para 2018 por
debajo del maximo de 2017, pero a mas del doble del punto promedio mas bajo registrado en 2016.



Desde una perspectiva econdmica, las expectativas son altas para 2018. Segun Goldman Sachs Group Inc. y Barclays Plc el creci-
miento mundial alcanzara el 4%, y se espera que las economias del G7 superen las proyecciones por primera vez desde 2010. De
hecho, vale la pena sefalar que una tasa de crecimiento global del 4% el proximo afo seria la mas fuerte desde 2011. El economis-
ta de Barclay escribié en una nota de noviembre que este crecimiento "no depende demasiado de ninguna regién geogréfica,
industria, o fuente de demanda”.

AuUn no se sabe como impactara el fortalecimiento de la economia global para el mercado de transporte maritimo.

La capacidad sigue siendo un problema independientemente de las perspectivas del FMI, y junto las mayores expectativas para
2018, podrian presionar las tarifas a la baja dependiendo de la ruta. También es necesario monitorear cémo reaccionaran las alian-
zas y, por ultimo, cémo se dara la consolidacion.

¢, Continuara este fendmeno? Todavia hay algunos eventos politicamente motivados que podrian dar forma a la industria de conte-
nedores en el futuro inmediato. Brexit y el destino del comercio de la UE. En opinion de Xeneta, si el mercado se mantiene estable
durante al menos el primer trimestre de 2018, aunque las tarifas parezcan mas bajas en este momento, puede ser miope decir que
el mercado de 2018 no sera saludable para los operadores.

Sin embargo, se deben poner las cosas en perspectiva. Segun el informe Cargo Shipping Market - Global Trends and Forecast to
2021, el crecimiento en el transporte de contenedores sera mayor en comparaciéon con otros tipos de carga (liquidos, solidos y
general). Después del ano fiscal 2018, el informe indica que se prevé que el mercado del transporte de carga alcance 12.500 millo-
nes de toneladas con una tasa compuesta anual de 3,5% desde 2016 hasta 2021 en general, con el mercado de contenedores
como el mas prometedor.

Xeneta, de acuerdo a su base de datos, observa que en ciertas rutas como la ruta China-Norte de Europa, algunas de las nuevas
tarifas contractuales a largo plazo para 2018 son mas bajas que las tarifas maximas de 2017 pero mucho mas altas que el prome-
dio mas bajo en 2016. En el lado positivo, se espera que las navieras obtengan una pequefia ganancia de alrededor de US$1.500
millones a fines de 2017 con un crecimiento del 5% en 2018, lo que significa que los contratos de 2018 pueden marcar un afo
saludable para las navieras.

Por MundoMaritimo

Un modelo comercial circular es la propuesta del gerente de proyectos del puerto de Schiedam, Bart Heinz 02 de enero de 2017.

Reunir a los comercios establecidos, las empresas y los institutos de investigacion en torno al puerto, impulsando asociaciones
multisectoriales es la propuesta holandesa para crear un ambiente de innovacién que favorezca a todos. Sobre esa experiencia,
MundoMaritimo conversé con Bart Heinz, gerente de proyectos del Puerto de Schiedam y especialista en cluster maritimo.

Muchos municipios confluyen en el puerto de Réterdam, Schiedam es uno de ellos. El puerto de Schiedam forma parte del puerto
de Roterdam y esta considerado como cluster offshore/engeniera.

En Schiedam construyen enormes maquinas que perforan el fondo marino, maquinas para poner cables y tubos que extraen petré-
leo. Un lugar donde también hay empleo tanto para profesionales de alto nivel como para quienes ejercen oficios vinculados a la
vigilancia, el aseo y la mantencion y reparacion de buques. El cluster offshore de Schiedam es muy denso y esta compuesto por
54 empresas, entre ellas: Huisman, Damen, SBM offshore, Mammoet, Wartsila, Gusto, Motores MAN.

Gran parte son de ingenieria y entregan todo lo que sea necesario para construir o reparar buques, desde los motores mas gran-
des (como MAN en Wartsila), hasta el tornillo mas pequefio. También es un espacio de desarrollo para la ciencia y la investigacion,
especialmente, por la politica de transicion desde la energia producida en base a carbon, a otras alternativas menos contaminan-
tes que mejoren el entorno de trabajadores y habitantes de la zona.



¢ Qué mejoras podrian verse al cambiar las fuentes de energia que
utilizan en Schiedam?

Estamos trabajando para mejorar el medioambiente. El ruido de los
buques y la calidad del aire son un problema, porque los motores de
las naves estan encendidos 24 horas, mientras estan en manten-
cion o cuando se entregan maquinarias. Son motores de alto poder
que se escuchan en las viviendas que estan ubicadas a 150 metros.
Por eso, se estan estudiando sistemas eléctricos para poder apagar
el motor de los buques durante su estadia en el puerto. Hay naves
que estan mas de seis meses en mantencion. Ponen gruas y maqui-
nas para perforar, 0 maquinas para poner tubos. Durante todo ese
tiempo deben estar funcionando.

Las autoridades portuarias de Roterdam nos ayudan en mejorar el
medio ambiente, ya que tienen la ambicién de llegar a ser el puerto
mas sostenible del mundo, sin emisiones dafinas y con una buena
relacion entre puerto y ciudad.

¢ Qué tan grandes son los barcos que llegan a Shiedam?

En Schiedam miden entre 100 y 200 metros. En otras partes del
puerto de Rotterdam pueden llegar a mas de 300 metros. Los mas
grandes tienen una profundidad de 21 metros y pueden cargar
20.000 contenedores. Estos buques necesitan puertos mas profun-
dos y muelles mas grandes y amplios para descargar. En todo el
mundo los puertos antiguos estan encerrados por la ciudad y no es
posible ampliarlos tanto. Por eso, hay que acomodar los nuevos
puertos en otras zonas. En Holanda se construyen puertos en el
mar mismo (Maasvlakte).

¢ Cémo han mejorado la relacién puerto-ciudad?

El modo de operar es importante. En nuestro caso, descubrimos
que la relacion puerto-ciudad era mala, porque la ciudad no estaba
interesada en lo que pasaba en el puerto. Incluso querian sacar el
puerto para hacer viviendas. Felizmente, nos dimos cuenta de que
el valor econdmico de las empresas era mas alto que lo que pensa-
mos. También nos dimos cuenta de que esas empresas no querian
ir a los nuevos puertos lejanos que construimos en el mar. Sobre
todo, las empresas de alto nivel de conocimiento querian quedar
cerca de la ciudad, con sus universidades y otros servicios.

Por eso, es importante conocer la zona, las empresas y sus planes.
Igualmente, hay que generar confianza, considerando la opinién de
los habitantes y las autoridades portuarias. Educacion y empleo son
cruciales: Conectar a las escuelas con las empresas mismas, a
través de programas para que los estudiantes conozcan el puerto;
generar lugares donde la gente pueda tener experiencias; hacer
mas atractivos los espacios publicos. En todos los puertos el trafico
(vehicular) es un gran problema. Por eso, buscamos como mejorar
el transporte publico: hay buses sin chofer, que son completamente
automatizados.

¢ En qué se refleja la innovacion en Holanda?

La innovaciéon es muy importante porque las empresas tenian
fama de pertenecer a una antigua industria petrolera, donde la
ingenieria ofrece la oportunidad para innovar, estudiando
nuevas formas de energia: molinos de viento que pueden flotar
en el mar (la empresa Gusto), energia obtenida de las corrien-
tes marinas (SBM- offshore, Huisman), energia geotérmica
(Huisman), energia de alges (Inrada), o también stock de ener-
gia a través del amoniaco (Proton Ventures) y maquinas mariti-
mas LNG (Wartsila). Tenemos la ventaja de estar muy cerca de
institutos maritimos como la Universidad Técnica de Delft, la
Universidad de Rotterdam (Erasmus), RDM campus y muchas
escuelas con especialidades maritimas como el STC y Hoge
School Rotterdam.

¢, Qué puede decir de la planificacion portuaria?

En Holanda estamos acostumbrados a hacer planes detallados
sobre el futuro, pero los tiempos cambian muy rapido. Diez
afos atras Estados Unidos estaba importando petréleo, pero
ahora esta exportando. Eso tiene un gran efecto. Las empresas
son cada vez mas internacionales. Ahora hay una mayor
fluidez. Los planes no deben ser tan detallados, pero deben ser
flexibles para que se adapten a las circunstancias que cambian
de un momento a otro. Ademas, la gente ya no tiene tiempo
para leer textos muy largos y complicados. En Schiedam esta-
mos trabajando con un mapa de ambiciones. Es un mapa
simple que usamos como plataforma de comunicacion entre
empresarios, autoridades, ciudadanos e institutos. A través de
este mapa, se puede explicar en 2 minutos a un empresario.

En Schiedam los empresarios quieren intensificar y reorganizar
y nos pidieron coordinar un proceso de planificacion, ya que
ellos no sentian ganas de hablar mucho con los ciudadanos de
los barrios alrededor del puerto. Ademas, como Municipalidad
somos duefios de todos los terrenos. Empezamos en 2014. En
2015 llegamos a un acuerdo con las empresas, las autoridades
portuarias, los representantes de las viviendas e institutos
sobre nuestras ambiciones. En 2016, arreglamos gran parte de
las finanzas y desde 2017 estamos realizando nuestras ambi-
ciones para finalizar en 2025.

¢ Por qué es importante trabajar integrando a todos los actores
que de alguna forma se relacionan con el puerto?

Si involucras a las personas que viven en los barrios cercanos
puedes generar ideas y llegas a descubrir cosas que de otra



forma no podias de saber, ademas, das confianza. A veces los
ecologistas tienen ideas que pueden funcionar. Es necesario invertir
en las redes, que son cuatro: Estado, empresas, academia y
barrios. Conectarlos ayuda a construir ideas y soluciones. En unos
meses vamos a firmar un contrato con las autoridades portuarias
(Port of Rotterdam) para realizar inversiones mutuales en el puerto
de Schiedam. Para llegar a eso ya compartimos todos nuestros
datos de finanzas, contratos etc. 100%.

Tengo un lugar flexible de trabajo en la municipalidad, en la oficina
de las autoridades portuarias y en el barrio. Esto también ayuda
mucho para generar confianza. Todo trabajo debe ser integral. Un
problema de trafico, por ejemplo, no se soluciona pensando
solamente en la perspectiva del transporte, también pensando en el
medio ambiente, ecologia, salud de los ciudadanos y hacer mas
atrayente la ciudad.

En Holanda como en muchos partes en el mundo, hay mucha
competencia entre ciudades y regiones en términos de atractivo.
Solo las ciudades mas atrayentes logran en acercar a empresas y
empleados de un alto nivel de educacion. La unica manera en que
un puerto se puede desarrollar es una manera sostenible es con
una buena relacion entre puerto y ciudad.

Por MundoMaritimo

Las acciones corporativas a favor del entorno social, econémico y
ambiental 02 de enero de 2017

Para José Antonio Pejovés, abogado, arbitro y profesor de Derecho
Maritimo, la responsabilidad social corporativa (RSC) o responsabi-
lidad social empresarial, “es una estrategia que tiene que ver con el
compromiso y aporte voluntario de las corporaciones -privadas o
publicas- a mejorar las condiciones, sociales, ambientales y econo-
micas de su entorno”.

En la practica, explica el abogado, conlleva esfuerzos de aplicacion
de procedimientos y acciones tendientes a respetar los derechos de
las personas, el desarrollo de la sociedad y la proteccion del
ambiental, en el marco de la ética y la transparencia. “El ambito de
aplicacion de la RSC es transversal, es decir, impregna todos los
sectores de la industria incluido el portuario”, apunta.

Pejovés, detalla que, en esta linea, la RSC guarda estrecha relacion
con el desarrollo sostenible, que el Informe Brundtland definio
como: “Satisfacer las necesidades de las generaciones presentes
sin comprometer las posibilidades de las generaciones del futuro
para atender sus propias necesidades[’, y que como se sabe se
fundamenta también en tres pilares: social, econémico y ambiental.
En el mismo sentido la RSC en los puertos esta integrada con la
gestion portuaria sostenible.

El arbitro y profesor de Derecho Maritimo destaca que “la RSC esta un
paso adelante del estricto cumplimiento de las leyes y reglamentos en
materia laboral y ambiental, pues ese cumplimiento es un mandato
ineludible, sin embargo, las corporaciones vinculadas con las activida-
des y los servicios portuarios, comprometidas con la RSC, aportan un
valor agregado cuando en su planificacion estratégica y en sus accio-
nes incorporan elementos -no exigidos por las normas- que contribu-
yan al desarrollo sostenible”.

Algunas leyes portuarias modernas en América, regulan aspectos
sobre medio ambiente y relacion ciudad puerto vinculadas con la RSC
y el desarrollo sostenible. José Antonio Pejovés, cita La Guia de la Ley
Modelo de Puertos para los Estados Miembros de la CIP-OEA (dispo-
nible en: http://legislacion.portalcip.org/estudios/), la que recomienda
la inclusion de dichas materias en las legislaciones portuarias, asi
como un tratamiento normativo especial en lo concerniente con las
relaciones laborales portuarias.

Agrega que la norma ISO 26001 es una herramienta que define y
estandariza las lineas a seguir en materia de RSC. “De ahi la impor-
tancia que las autoridades portuarias y las empresas que realizan
actividades y proveen servicios portuarios, tengan en cuenta ese
instrumento”, apunta.

De acuerdo al abogado, la RSC en el sector portuario se hace patente,
por ejemplo, en la aplicacién de mejores practicas en lo relativo con la
seguridad y salud en el trabajo, alineadas con las normas nacionales
y los convenios internacionales sobre la materia.

Otra manifestacion de la RSC en el sector portuario, sostiene, “se da
en la relacion ciudad puerto, la cual ademas de lo estrictamente paisa-
jistico y de promocion de una cultura portuaria, tiene como un impor-
tante punto de atencién, la basqueda

de un equilibrio entre la ciudad y el puerto que alberga, de tal modo
que la calidad de vida de los ciudadanos no se vea alterada por
congestion vehicular en los accesos terrestres a las infraestructuras o
por contaminacion ambiental generada por vertidos al mar, emisiones
de CO2 o ruidos molestos”.

Al hilo con lo anterior-plantea- que, como es sabido, lo ambiental es de
alto calado, de ahi los esfuerzos encaminados a reducir los impactos
ambientales en las zonas portuarias. Politicas de puertos verdes,
orientadas -por citar solo una arista- a reducir las emisiones de CO2,

las que califica como “una expresion de RSC en la industria portuaria”.

Pejovés sefiala finalmente que “la cooperacion y el intercambio de
experiencias en materia ambiental, auspiciadas por EcoPorts (ESPO)
en Europa desde 1997, son ejemplos de practicas y esfuerzos que se
vienen desplegando internacionalmente”.

Por MundoMaritimo



En 2018 se ejecutara el dragado del Puerto de Guayaquil y la profundizacién del canal 02 de enero de 2017

El trabajo realizado en el desarrollo y mantenimiento de la Red Vial Estatal de Ecuador alcanza los 9.900 kildmetros. El Gobierno
ha estado trabajando en implementacion de modelos de gestién para cada via, puerto y aeropuerto; ampliacion de la Red Vial
Estatal y la busqueda de inversion nacional y extranjera para mantener y mejorar la infraestructura vial; promover el desarrollo de
sistemas de transporte urbano moderno, integrado, accesible y sustentable; y establecer el camino de una nueva cultura vial
mediante el Pacto Nacional por la Seguridad Vial.

En 2017 destaco el desarrollo del Plan Vial Azuay, con seis proyectos viales, que alcanzan mas de 560 km, con una inversién de
US$ 00 millones, en su primera etapa. Ademas, se inicié la construccion del Puerto de Aguas Profundas de Posorja concesionado
a DP World; la rehabilitacion y ampliacion del Muelle Internacional 2 del Puerto de Manta y el dragado del Puerto de Esmeraldas.
Guayaquil cuenta ya con su Plan de Desarrollo Portuario que incluye la construccion del Quinto Puente sobre el Rio Guayas, un
corredor vial de 44Km; el financiamiento para la recuperacion de las esclusas sobre el estero con fines turisticos; la creacion de
un instituto tecnoldgico para carreras relacionadas a la actividad portuaria; la mejoria de astilleros y la creacién de bodegas para
logistica.

Ademas, Ecuador concreté el Decreto Presidencial 256, que hace referencia a la implementacién nacional de la politica de Cielos
Abiertos, la cual fomentara el turismo, el intercambio comercial y facilitara la operacién de aerolineas internacionales en el pais.

En mantenimiento vial, se destinaron US$192 millones provenientes de un crédito del Banco de Desarrollo de América Latina para
la conservacion vial de 1.183 km en las provincias de Napo, Orellana, Manabi, Chimborazo, Esmeraldas, Canar, Azuay y Guayas.

También se iniciaron trabajos en la carretera E35, que conecta Imbabura, Pichincha y Cotopaxi, incluyendo la terminacion de la
circunvalacion de Otavalo y pasos peatonales en los puntos determinados con mayor accidentabilidad. La inversion supera los
US$18 millones, mientras que, para mejorar la vialidad en el sur del pais, especificamente para el corredor vial Rio Siete-Huaqui-
llas se destinaron US$23 millones. Ademas, se logro el financiamiento definitivo para el Tranvia de los Cuatro Rios de Cuenca,
por US$277 millones.

En 2018, el Ministerio de Transporte y Obras Publicas ejecutara las obras del Plan de Desarrollo Portuario de Guayaquil incluyen-
do el dragado del Puerto y profundizacion del canal. En materia vial esta el corredor vial Naranjal — Rio Siete; la ampliacién a
cuatro carriles y la rehabilitacion de la via Santo Domingo — Quevedo. Otros proyectos son la via Quevedo — Babahoyo — Jujan,
de 94Km; los corredores Cumbe — Biblian, El Descanso — Gualaceo, y Bulcay — Paute; y la Plataforma Logistica de Santo Domin-
go (Zona lica).

Por MundoMaritimo
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