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EDITORIAL

FL HURTO DE MERCANCIAS
UN RETO PARA LA
INDUSTRIA DE SEGUROS

a economia latinoamericana navega por aguas turbu-

lentas; si bien la devaluacion de la mayoria de las mo-

nedas de la region hace mdés competitivos los produc-
fos en los mercados estadounidenses y europeos, lo cierto
es que esfa situacion coincide con una reduccién en la de-
manda de materias primas y en general con un panorama
de caida en el consumo y transporte de mercancias a nivel
mundial. Como era de esperarse, la fuerte devaluacién
ha reducido las importaciones y también las exporfaciones
de valor agregado, diferentes a materias primas, debido
a la dependencia de insumos de produccion importados.
la ineludible consecuencia de este preocupante panorama
econémico, es la caida de las ventas y las utilidades de
las empresas que deberd enfrentarse con una reduccion de
gasfos y uno de los rubros que suele ajustarse paradoijica-
mente en Latinoamérica es el de administracion de riesgos;
paraddjico porque en periodos de alta devaluacion las im-
portaciones se encarecen lo que incrementa el apefito de

ladrones y contrabandistas.

En este confexfo, la industria aseguradora que ofrece seguro
de transporte, estd llamada a jugar un papel fundamental al
interior de la cadena de logistica, aportando la experiencia
adquirida en tiempos dificiles. En el pasado fuertes olas de
hurto han azotado a la regién y en medio de las dificultades
propias de cada pafs, las aseguradoras pudieron respaldar
a las empresas y a los transportadores sofisticando la sus-
cripcién de la cobertura de hurto, fomentando la consultoria
en gerencia de riesgos, apoyando a las autoridades loca-
les y consolidando bases de datos de siniestros con infor

macion de fodo el mercado. Lo anterior deberd refomase y

mejorarse, en medio de las restricciones presupuesfales que

impone el ciclo econémico.

En particular, una estrategia que ha demostrado ser exitosa
es la coordinacién de mesas de frabajo entre todos los
actores de la cadena de suministros incluyendo a las autori-
dades aduaneras y policiales. Al intercambiar informacién,
buenas prdcticas y perspectivas entre diferentes sectores se
fortalece el diagnéstico del problema (qué se estan roban-
do, cémo y en déndel y se potencializan las posibles solu-
ciones. Esta estrategia de didlogo entre autoridades, sobre
todo policiales, y actores de la cadena de suministro, ha
probado ser exitosa en paises como Argentina, Colombia y
México. Otros paises que estdn registrando problemas cre-
cientes de hurto, como Chile, Per0 y algunos paises de Cen-
froamérica, pueden aprender de esfos casos exitosos, sin

desatender las particularidades propias de sus mercados.

ALSUM, al contar entre sus afiliados con fodos los fipos de
empresas que parficipan en el aseguramiento de mercan-
cias, desde aseguradoras, reaseguradoras, gerenciadores
de riesgo, hasta abogados, ajustadores, intermediarios y
agremiaciones locales de seguros, fiene la posibilidad de
crear esa plataforma de didlogo entre los distintos actfores,
llevando y compartiendo el conocimiento adquirido en dis-
finfos mercados para ayudar a ofros a superar situaciones

como la del hurto en Latinoamérica.

Para ALSUM este es el gran desafio de los dos proximos
afios: confribuir al dialogo y al infercambio de buenas prac-

ficas para enfrentar el hurto en la region.
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APROXIMACION |
AL ROBO DE CARGA

EN LATINOAMERICA

El mantenimiento de una cadena de suministro fuerte vy efi-
caz es parte fundamental para el desarrollo econémico y
social de las naciones. Pensemos en la cadena como una
obra de teatro, en ella participan incontables actores en
distintos escenarios; cada cual con roles y acciones espe-
cificas que se ponen en marcha con el objetivo de satis-
facer un piblico consumidor. Pero qué pasaria si mientras
esta se desarrolla, las luces se apagan y el telén cae
stbitamente. Los actores se desconcentrarian y la interrup-
cién, por poco que dure serfa aprovechada por manos
malintencionadas vy la funcién fracasaria. De igual forma
sucede con la cadena, donde el robo y los actos delicti-
vos pueden percibirse como una fuerte suspension en el

proceso que perjudica a fodos los involucrados.

las cifras de asaltos a carga en América Latina han re-
gistrado aumentos considerables en los ltimos afios. A
diario, gremios de fransportistas y medios de comunica-
cién de todo el continente registran episodios de robo.
Concentrados, casi siempre en cargas movilizadas via
terrestre; fenémeno que no solo pone en evidencia las
fallas en materia de seguridad al interior de cada pafs
sino que tfambién trae consigo fuertes consecuencias para
la competitividad de la region. Sin embargo, como lo ha

manifestado la Comision Econémica para América Latina
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- CEPAL, hay una total ausencia de diagnosticos sobre la
situacion, el sector carece de estudios y cifras contunden-
tes que permitan la planificacién de estrategias efectivas

para minimizar los efectos del delito.

El siguiente arficulo busca indagar, con el acompaia-
miento de acfores relevantes del sector, de qué forma
estén siendo afectados algunos paises sudamericanos a
causa del fenémeno de robo de mercancias e inseguri-

dad en la cadena de suministro.
CHILE EN AUMENTO

Por su parte, Chile empezé a vivir la materializacion del
hurto de cargas desde hace diez afios. Enrique lepeley,
Subgerente de Transporte de la compaiia de seguros Chi-
lena Consolidada-Zurich explica que a diferencia de ofros
paises de la regién como Brasil, Colombia, México y Ar-
gentina donde la delincuencia logré su auge desde hace
freinta afios; en Chile el fenémeno es mas joven. “El modelo
de robo fue importado con el mismo modus operandi de Ar-
gentina. Se podria explicar que el aumento de los ilicitos en
Chile es debido, principalmente, a las bajas penas contra
los delincuentes y a que el personal de proteccién no puede

usar armas de fuego”. mencioné.
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unque hoy en dia, los asaltos a camiones ocurren
en todo Santiago, Enrique lepeley sefiala que las
zonas donde se concentra el mayor nivel de inse-
guridad para el fransporte de carga son: La Ruta 88, Ruta
78 y Américo Vespucio; la comuna de Puente Alto, la
zona sur-poniente, centro-poniente y nor-poniente de San-
tiago. A nivel general, los robos afectan principalmente a

toda el drea de la Regién Metropolitana, II, Vy IX regién.

Al igual que en otros paises, los afracos y el uso de la vio-
lencia constituyen uno de los principales modus operandi
de los delincuentes. No obstante, en Chile y de acuerdo
a cifras del departamento 0S-Q de Carabineros de Chile,
en el 70% de robos y/o asaltos existen acuerdos entre
conductores, peonetas [auxiliar de vehiculos de cargal,
duefios del camién y hasta duefios de la misma carga. En
mas del 90% de los casos investigados, la informacién
basica, necesaria para llevar a cabo un robo es obtenida
de manos de alguien al interior de la empresa victima o
de sus asociados operativos. Siendo la electrénica, los
celulares, los salmones, los frutos secos y los cigarrillos
las mercancias més expuestas a ser hurtadas por su enor-

me facilidad de manejo y poder de reventa.

Entre tanto, son los gremios de fransportistas los que se
han encargado de denunciar el incremento en los casos
de asalto a camiones, pidiendo a las autoridades la eje-
cucién de planes de accién que le devuelvan la seguri-
dad a las carreteras chilenas. ChileTransporte, por ejem-
plo, asegurd que hasta agosto de 2014, sus miembros
reportaban al menos un evento diario correspondiente al
robo de mercancias o camiones. Sin embargo, a medic-
dos 2014 la cifra empezé a registrar aumentos y desde
entonces a diario se roban no menos tres camiones, es
decir, la cifra rodeé los cerca de mil episodios de hurto

de carga en un afio.

Por su parte, la Confederacion Nacional de Transporte
de Carga de Chile emite constantes comunicados aler
tando el aumento en los casos de robos. Aseguran que
el nivel se ha intensificado de tal forma que el gremio de

los camioneros experimenta momentos de tensién, estrés
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y miedo. Dafio que es colaferal pues la sensacion de
inseguridad afecta a las familias del sector. Inclusive,
han implementado en su pédgina web una seccién que se
actualiza constantemente con las reportes de los casos

de robo que suceden en varias zonas de Chile.

Ante tal situaciéon, Jorge Claude, Vicepresidente Ejecutivo
de la Asociacion de Aseguradores de Chile (AACH) re-
conoce el enorme reto que la situacién actual de insegu-
ridad en el pais representa para el sector asegurador, al
que le oforga un relevante rol social como herramienta dtil
para los ciudadanos y las empresas en la superacién de
siniestros; que en el caso de Chile han ido desde fuertes
catdstrofes naturales hasta acciones particulares de delin-
cuencia comin que afectan la economia nacional. “Segu-
ros contra robo son ofrecidos por al menos 19 compaiiias,
que indemniza ante la desaparicion o deferioro de los
bienes establecidos en la poliza a consecuencia de actos

o intenfos delictivos en la propiedad” aseguré Claude.

Como consecuencia del aumento significativo en los re-
portes de hurtos, ha crecido, también, la demanda de
seguros de robo. Por tal motivo, las condiciones de las
polizas se han venido endureciendo para ofrecer un me-
jor servicio y evitar bajas de rentabilidad en el sector:
Trénsito por vias principales, horarios preferiblemente
diurnos, choferes con acompafantes y recorridos sin la
posibilidad de hacer paradas, hacen parte de los requisi-
fos impuestos por las aseguradoras para la venta de una

poliza de robo.

LOS PIRATAS DE VENEZUELA

El pais bolivariano también se encuentra padeciendo a
causa del robo de mercancias en sus principales vias y
puertos. Se estima que entre 2300 y 2500 camiones son
robados anualmente; episodios en los que no solo se hur-
tan los vehiculos y su contenido sino que en un 70% de
los casos, el conductor es secuestrado y en ocasiones tor-
turado fisica y psicolégicamente por al menos 24 horas,
tiempo suficiente para que los delincuentes descarguen vy

ubiquen el material robado en comercios o escondites.
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AMERICA LATINA:
sLEGISLACION
INSUFICIENTE?

Desde hace muchos afios este tema ha sido agenda y “prioridad”
de gobiemos, policias, instituciones gubernamentales locales e
infernacionales, pero infortunadamente no es el Unico flagelo que
azota a los paises que han tenido que frabajar fuertemente en la
disminucion de la criminalidad, el narcotréfico, el secuestro, la
corrupcion, la inseguridad y la violencia a nivel general. En adi-
cién a esfo y no menos critico estd el deficitario sistema carcelario
saturado de prisioneros, lo cual se convierte en una barrera para

avanzar en los proyectos de penalizacién del hurto.

La situacién se agrava por la falta de confianza en las institucio-
nes, por el miedo a denunciar y por lo engorroso de los framites

de denuncia.

Dar aviso a las autoridades se convirtié en un requisito para ob-
tener la indemnizacién por parte de las aseguradoras por lo que
existe la percepcién de que los robos de carga no asegurada no
son denunciados. En este punto aparecen otras dificultades como
son la jurisdiccién de las autoridades segun el sitio de ocurrencia
del hurto, la indeterminacién de la cuantia y de los responsables,
lo cual genera mas costos y tiempos adicionales y por ende des-
anima a los afectados para llegar hasta el final con el proceso.
Esto hace que las estadisticas no sean confiables y no sean dtiles

como soporte para adelantar los proyectos.

Lo necesidad y la urgencia de endurecer la legislacién son evi-

dentes, las preguntas son: Si es realmente viable y de serlo,

cudnto tiempo llevard el realizar la profunda restructuraciéon que
se requiere y cudles son las alternativas de judicializacion en el

entre-tiempo.

La Gerencia de Riesgos SAS — Colombia y
La Gerencia de Riesgos USA Inc.

/\LSUM ASOCIACION LATINOAMERICANA
8 DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

El hurto de cargas es una industria establecida en Vene-

zuela, donde los asaltos son planeados, coordinados y
ejecutados con tal rapidez que la mercancia logra ser re-
ducida antes de que el robo sea descubierto o reportado
anfe la policia. “Constituyen una Cadena de Suministro
llegitimo, con tal poder de maniobra que logran vender
la mercancia en un solo dia o incluso llegan a “exportar-
la" a Colombia, Brasil y Ecuador” menciona Maria Euge-

nia Marin, Gerente General de Risk Solutions Venezuela.

La situacién social que vive Venezuela, con zonas que re-
gistran elevados indices de escasez ha permitido que la
industria de los viveres sea una de las mas vulnerables a
sufrir hurtos. Sin embargo, licores, neumaticos, productos
de belleza, electrodomésticos, metales, textiles y calzado
también son ampliamente apetecidos por los delincuentes
que operan en las principales autopistas y en las inme-
diaciones de los puertos, especialmente en los estados

de Miranda, Amazonas, Guarico, Anzodtegui y Bolivar.

En consecuencia, los Piratas de Carretera se han conso-
lidado como bandas sofisticadas con gran poder tecno-
l6gico para maniobrar, algunas cuentan con bloqueado-
res de sefial que desactivan los sistemas de ubicacién y
rastreo de los camiones. Ademas, han logrado utilizar los
sistemas GPS a su favor, logrando instaurar falsos puntos
de control, donde los conductores se detienen para luego
ser asaltados. Su desarrollo ha sido tal, que incluso han
permeado las esferas de la policia comprando uniformes
pertenecientes a oficiales cémplices para la puesta en
marcha de falsos refenes policiacos que son aprovecha-
dos para retener a los conductores y robar las cargas, de
hecho en 2012 esta fue la metodologia més usada por los

ladrones de carreteras.

Por si fuera poco, a la existencia de una red de crimen
organizado se le suma la delincuencia comin. Ladrones
que circulan por las carreteras efectuando asaltos violen-
fos o poco convencionales. Por ejemplo, el "Miguelito”,
un arma punzo penefrante de hierro que es arrojada a
las vias para destrozar los neumaticos de los camiones
obligandolos a frenar bruscamente y con la imposibilidad
de avanzar, dando el tiempo suficiente para robar la mer-

cancia que es descargada en ofros vehiculos.




Pero a qué responden los elevados indices de inseguri-
dad en el transporte de carga, Jonathan Rondén, Gerente
del Area de Negocios de Risk Solutions Venezuela consi-
dera que el incremento obedece a “la falta de controles
efectivos en las vias; al permanente mal estado de las ca-
rreferas; la accidentada topografia; y en muchos casos,
a la complicidad de los mismos conductores, tripulantes
y vigilantes encargados del cuidado de las mercancias

y vehiculos”.

Ante tal panorama, el refo no es solo para las autorida-
des gubernamentales de Venezuela y su sector industrial;
Maria Eugenia Marin, Gerente General de Risk Solutions
Venezuela considera que el sector asegurador del pais
bolivariano brilla por su ausencia; aunque encuentran lu-
cro en la venta de seguros de fransporte no implementan
politicas serias y eficientes para acompafiar a los ge-
neradores de carga; no se han desarrollado estadisticas
del problema y no han manifestado interés por hacer un
diagnéstico juicioso del fenémeno de robo en cuanto o
manifestaciones, circunstancias e incidencias de los actos
delictivos en la actividad aseguradora y sus correspon-

dientes generadores de carga.
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BRASIL: REPUNTE DE ASALTOS

Desde 2013, en Brasil se presentan aproximadamente
32.000 casos de robo de cargas, es decir, aproximda-
mente 37.6 episodios diarios. El 88.17% de estos robos
ocurren en el sureste del pais, en los estados de mayor
desarrollo industrial como Sao Paulo, Rio de Janeiro y
Minas Gerais; un 6.15 % ocurre en el nordeste; 3.28% al
sur; 1.45% en el Centro - Oeste y 0.95% al norte.

Aunque el uso de la fuerza es uno de los comunes de-
nominadores a la hora de efectuar un robo en la regién,
es en Brasil donde se han registrado los casos mds vio-
lentos; incluso hay quienes han resultado gravemente
heridos o fallecieron por oponerse a los delincuentes.
Reportes de la Associacdo Nacional do Transporte de
Cargas e logistica aseguran que un 96% de los delitos
se dan mediante la modalidad de asalto a mano armada
tanto en carreteras como en grandes bodegas y centros

de almacenamiento.

En Brasil, al igual que en otros paises de la regién, los

electrodomésticos y aparatos tecnolégicos se encuentran

PARA MINIMIZ

Conocimiento Planeacién y control Seguridad en el Adecuado proceso Seleccién objetiva
verdadero de de inventarios alistamiento y cargue de Seleccién de de Operadores
proveedores y — gestién de de las mercancias transportadores. Logisticos incluyendo
clientes nuevos. despachos. la operacién de
transporte.

Vinculacién Entrenamiento y Agremiacién y Uso inteligente Liderar e integrar
del personal: -~ capacitacién del cooperacion entre de la informacién equipos de reaccién
Adecuado perfil personal. compaiiias pares y los recursos en caso de hurto.

y referencias del sector. tecnolégicos. (Empresa, consil:lctores,
personal de tréfico,
escoltas, gestores GPS)

profesionales.

La Gerencia de Riesgos SAS — Colombia y La Gerencia de Riesgos USA Inc.
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como la mercancia mds apetecida por los ladrones con
una represenfacion del 28%; 16,39% son cargas fraccio-
nadas; 11,07% alimentos; 7,68% farmacos; 7,43% auto-
piezas o repuestos; 6,83% metales; 4,87 textiles; 3,25%
quimicos; 2,62 tabacos; combustibles un 1,68% y ofras
materias 11,84%.

Pero no solo las vias terrestres han sido blanco de los
delincuentes, la firma FreightWatch International reporté
que los asaltos en aeropuertos brasilefios han registrado
repuntes con al menos cuatro eventos de gran magnitud:
En febrero de 2015, delincuentes lograron ingresar a una
zona aduanera del Aeropuerto Viracopos en Campina,
en tan solo 4 minutos robaron 4 millones de délares en
aparatos electrénicos y lograron escapar a pesar de ser
una zona custodiada por la policia federal. De manera
similar, en el Aeropuerto Congonhas de Sao Paulo, delin-
cuentes robaron 260 mil délares en celulares y tablefs en
una intervencion que no superd los 12 minutos y donde
los responsables pudieron huir y no lograron ser captu-

rados.

Estos y ofros muchos casos han permitido que el robo
de cargas en Brasil aumentara un 36,7% en los Gltimos
cuatro afios segun cifras de la Associagdo Nacional do
Transporte de Cargas e logistica. Ante tales cifras, el
gerenciador de riesgos, Rene Ellis considera que el nota-
ble incremento en las cifras de inseguridad se debe a la
falta de legislaciones mds severas contra la delincuencia
y a una mayor presencia del estado en el desarrollo de
la cadena logfstica. “Tenemos una policia mal equipada
y mal preparada, no hay condenas ejemplares; ademdas,
en un universo de 1.600.000 kms de carreteras, solo el
12% esté pavimentado y su estado de conservacién es
deplorable”. Todos esos factores, no solo evidencian la
ausencia por parte del estado, sino que también favore-

cen el incremento de los indices de delincuencia.

Partiendo de esto, el sector privado de Brasil ha tenido
que fomar carfas en el asunto, empezado a invertir sus

esfuerzos mediante el gerenciamiento de riesgos para
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mitigar los casos de robos, hurtos y fraudes [desvios de
carga) que en 2014 le costaron a la economia 27 bi-
llones de reales. Para ello se estd fomentando el uso de
nuevas ftecnologias de monitoreo y control, sistemas de
telemetria, geolocalizacién y KPI's para medir enfregas y

tiempos de servicio.

MEXICO: MAS VIOLENCIA

El robo de carga en México aumenté un 73% en 2015,
asf lo aseguré el mas reciente informe de la firma Freigh-
tWatch International. Donde se identificéd que en el dltimo
afio se registraron 1087 siniestros en confraste con los
297 presentados en 2014,

Aunque el fenémeno ha crecido de manera generaliza-
da en todo el pafs, es la zona centro la que predomina
como de alto riesgo: Puebla donde se registraron 160
delitos, es decir un 307% de aumento con respecto al
afio anterior; y el Estado de México con 133 asaltos
report

Guanajuato, 123 robos; Querétaro, 86; y Veracruz con
73 casos de asaltos a cargas.  Siendo los alimentos,
bebidas, materiales de construccién, insumos industriales

y combustibles, los rubros mas afectados.

Por nimero de episodios, la terrestre es la principal via
asaltada, en México no se han presentado robos en avio-
nes o barcos a excepcion de casos parciales en adua-
nas, o en embarcaciones pesqueras de afin o cama-
rén; aunque estas se dan en altamar, la delincuencia del
pais tiene un cardcter nacional sin fraspasar sus propias
fronteras debido a que los delincuentes no tienen la in-
fraestructura necesaria para robar en vias marftimas pues
tendrian que hacer desembarques en puertos extranjeros
y las aguas mexicanas cuentan con estrictos controles por

su colindancia con Estados Unidos.

No obstante, en México existen varios modus operandi
para el robo de cargas que generalmente dependen de

la zona geogrdfica y el tipo de mercancia que serd hur-
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tada. Usualmente, los asaltos se dan cuando el camion
se encuentra detenido durante los periodos de descanso
del conductor o los espacios de revision de la unidad.
Aunque los robos en su mayoria se hacian sin el uso
de la violencia, FreightWatch International aseguré que
durante 2015 los asaltantes se tornaron mdés agresivos,
incluso se generaron balaceras para culminar los actos
delictivos. De igual forma, se ha establecido que otro de
los modos mds comunes para efectuar un hurto es lograr
enconfrar complices al interior de las compadias que se
planean robar para obtener la informacién necesaria y
asi interceptar el transporte en algin punto de la ruta

programadao.

Pero qué se estd haciendo para mitigar los efectos de
la delincuencia, Marco Antonio de la Rosa, Gerente de
Dafios de la Asociacion Mexicana de Instituciones de
Seguros - AMIS asegura que desde el sector publico o
gubernamental no se han presentado ningin tipo de es-
frategios “Sélo cuando existen amenazas de un sector
industrial en especifico, como fue el sector automotriz,
que le planteé al gobierno el cambiar el destino de las
inversiones a ofros paises si no detenian los robos de
camiones nodriza o madrinas en carreferas; ahi se pro-
ponen medidas gubernamentales pero se pierden en el

tfiempo” comento.

Entre tanto, en el sector privado las medidas se basan
principalmente en el uso de sistemas de rastreo sateli-
tal y programas de monitoreo. Asi como la aplicaciéon
de pruebas de control de confianza a los conductores y
la circulacion terrestre en horarios diurnos. Ademds, se
estd implementando el acompafamiento o escolta por
parte de empresas de seguridad. “Se puede hacer un
seguimiento presencial o virtual a los embarques. Estas
compaiias de seguridad también desarrollan operativos
de recuperacién de mercancias pues los periodos de res-
puesta de las autoridades competentes son demasiado

lentos.” comenté Marco Antonio de la Rosa.

A finales de la década de los 90s, Colombia vivia una de sus
épocas mds inestables en materia politica, econémica y social.
Los grupos armados al margen de la ley y la delincuencia comin
eran los amos y sefiores de las carreteras por lo que los niveles de
asaltos al transporte de cargas crecian con los dias. los indices
de siniestralidad alcanzaron el 80%, y las autoridades parecian

impotentes ante la situacion.

2Cémo lo hacian?

Puertos y carreteras en todo el pafs eran vulnerables ante los
delincuentes. Sin embargo, eran las vias cercanas a las enfradas
y salidas de las grandes ciudades donde se daban la mayoria
de casos de hurto de cargas. Esto obedece a que dichos pun-
fos tienen un cardcter estratégico; facilitan el robo sin el trafico
propio de las ciudades, pero aprovechando la cercania a zonas
industriales, donde es mas facil ocultar y reducir las mercancias.
Tres eran los modos mds utilizados para efectuar robos de carga

en Colombia.

El “Gemeleo”: modalidad que consiste en averiguar las ca-
racterfsticas del camién transportador para poder imitarlas,
de fal forma que su color, marca y hasta la placa pueden
engafar a los despachadores, logrando cargar vy llevarse las

mercancias.

El atraco: El tradicional asalto, generalmente violento para
intimidar al conductor y robarle el camién y su correspondien-

te mercancia.

Manipulacién de actores de la cadena logistica: Aunque

todos los que intervienen en el proceso logistico son suscepti-
bles al soborno, eran los conductores los mas vulnerables. Sin
violencia, los ladrones lograban involucrar a los conductores
en el hurto a cambio de beneficios econémicos. Incluso ense-
fiaban cémo efectuar el falso denuncio para que fuera creible

ante las autoridades.
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2Quién compraba?

Llas actividades relacionadas con el robo, sin duda consti-
tuyen una industria de lo ilicito. Y como cualquier negocio
necesita de compradores; el concepto de demanda es ne-
cesario para hacer sostenible la actividad. Durante la crisis
de asaltos a cargas en Colombia se identificaron tres tipos
de consumidores:

* Consumidor en dreas rurales: Para los habitantes
de los pueblos y las zonas rurales de Colombia es
dificil discernir entre una mercancia robada y la que
no lo es. Es mds, no tienen intencién de conocer
la procedencia de lo que compran, simplemente lo
hacen y de manera ingenua se convierten en consu-

midores de materiales robados.

e Consumidor Consciente: En dreas urbanas, los com-
pradores que frecuentan centros de venta con pleno
conocimiento de que la mercancia que ahi es ofreci-

da tiene un origen ilicito: Contrabando o hurto.

e Consumidor Especializado: El comprador, también
consciente de que lo que estd comprando es roba-
do. A diferencia de los anteriores, aquf las compras
son de mercancias especializadas como insumos in-
dustriales.

Con una siniestralidad del 80% y la impotencia de las au-
toridades policiales ante la situacién de inseguridad, la
venta de seguros de fransporte se hizo casi impensable.
Tanto asi, que el ramo se logré mantener, a pesar de las
dificultades, solo por ofrecer sus pélizas como parte de
un paquete corporativo debido a que su venta individual

no era lucrativa.

Ante tal situacién, las aseguradoras se vieron en la nece-
sidad de encontrar las formas para mitigar los efectos de
la delincuencia. la voluntad politica de agruparse para
atacar el problema unidas fue el primer paso. Se cre6 un

comité especializado para tratar los temas de transporte

12

ALSU/MN

il

DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

3
3
3
1

de carga compartiendo su propia informacién; de esta
manera pudieron hacer un diagnéstico de lo que estaba
sucediendo: Modus Operandi, cargas mds vulnerables,
zonas afectadas, esos y ofros datos permitieron tener un

panorama mas defallado.

Una vez obtenida toda la informacién, el paso a seguir
fue contactar a la Policia Nacional de Colombia, esto
con el fin de generar una estrategia conjunta para hacerle
frente a los problemas de hurto de cargas. Sin embargo,
como el robo de mercancias no es un delito que preocu-
pa a la sociedad tanto como el secuestro, el homicidio o
la extorsién, las autoridades alegaban falta de recursos

para hacerle frente, y asi, el sector privado entendié que
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debia organizarse para poder combatir la situacién,
apoyando y complementando el trabajo de la policia.

El sector asegurador financié: 1. Una red de comuni-
cacién para coordinar los operativos de prevencién y
reaccion. 2. Capacitacion del cuerpo de Policia, mu-
chos viajaron a ofra partes del mundo para ver cémo
se combatia el hurto de cargas y asi poder aplicarlo
en Colombia. 3. Transporte: Carros y camionetas para
que los operativos y retenes fueran mds efectivos y con-
tinuos. 4. Sistemas de Informacion: Organizar toda la
informacién que la Policia habia recaudado a partir de
denuncios para reconocer sectores econémicos y zonas

vulnerables.

En medio de la crisis se consolidé el rol de un actor
fundamental, el gerenciador de riesgos, una figura que
existia en el pafs pero que era muy incipiente y costosa
a la hora de prevenir siniestros. Por lo tanto, recono-
ciendo su importancia, el gremio entregd recursos para
la inclusion de los gerenciadores en el desarrollo de la

estrategia. Serian ellos, los gerenciadores de riesgos,

PANORAMA

un pilar muy importante para fortalecer la relacién ase-
gurador- asegurado e influir directamente en las ope-
raciones de los clientes. Aconsejando, por ejemplo, la
implementacion de nuevos medios tecnologicos como
los GPS para hacer la trazabilidad de los camiones y
asi evitar los cambios de rutas que generan pérdidas
de mercancias. Tarea nada facil porque a finales de los
afios 90s, mecanismos de ubicacién como el GPS eran
demasiado costosos, por lo tanto el sector asegurador
también financié parte de la implementacién de los nue-

VOS recursos.

Sin lugar a duda, los cambios debian recaer en todos
los actores afectados por los elevados indices de in-
seguridad vy el sector asegurador no fue la excepcion:
ademds de invertir en estrategias para reducir los sinies-
tros, también se vieron en la necesidad de endurecer
las condiciones de las poélizas que ofrecian: limites por
despacho mds estrictos, exigencia de escolta, horarios
diurnos para transportar, aumento de deducibles y un
riguroso proceso de seleccién de conductores fueron al-
gunas de las medidas implementadas.

En un periodo de entre cinco y ocho arios, las cifras

de hurto y robo de cargas en Colombia descendieron

considerablemente; de los 3500 casos de atracos en

carreteras que se daban anualmente en la década de

los 90s se descendié a los 500 casos y la siniestralidad
pasé del 80% al 30%.
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ARTICULO PUBLICITARIO

Nuevo centro para seguros maritimos en
Colombia

Asociacion global para las companias de seguros maritimos

latinoamericanas

Las muy diversas economias de Latinoa-
mérica evolucionan de forma dinamicay
actualmente representan alrededor del
4% de las primas globales del seguro
directo - un porcentaje que previsible-
mente se incrementara al 7% para el afio
2020. El rol significativo que juega Lati-
noameérica sigue aumentando en el seg-
mento de los seguros globales. En el
negocio de No Vida se tiene previsto
alcanzar un crecimiento anual del 4,6%
hasta el aflo 2020. Brasil destaca por aca-
parar mas de un 50% de las primas bru-
tas suscritas en laregion, mientras que en
el caso de Colombia, México y Chile tam-
bién se prevé una ampliacion de las parti-
cipaciones en el futuro. La region también
es clave en el seguro maritimo: en cuanto
a seguros de casco, es el cuarto mercado
mas importante del mundo - con un
enorme potencial de crecimiento. Munich
Re se ha consagrado claramente a apoyar
tal crecimiento. “Con el nuevo centro Glo-
bal Marine Partnership en Bogota quere-
mos mostrar que seguimos fieles a nues-
tro compromiso con el mercado y que
apostamos por el concepto de centros
organizativos que ya fue implantado en
2015 en laregion asiatica del Pacifico con
base en Hong Kong”, afirma Ronald Kargl,
Chief Underwriting Officer Marine Solu-
tions de Munich Re.

Una region diversa con gran potencial
Como parte de una estrategia mas amplia
que permite combinar todos los conoci-
mientos y experiencias a nivel del rease-
guro y seguro directo en Global Marine
Partnership, Munich Re reafirma su com-
promiso asumido en el mercado de Trans-
portes latinoamericano, estableciendo en
Bogota, Colombia, un nuevo centro para
gestionar los seguros maritimos. La capi-
tal colombiana Bogota -de donde pro-
viene un gran numero de los clientes
importantes y donde Munich Re tiene su
oficina exterior con unos 30 empleados-
es un sitio ideal parairradiar una mayor
presencia en toda la region de Latinoamé-

rica. Y ademas, la asociacion ALSUM, a
cuya Junta Directiva se ha unido Munich
Re, también esta ubicada en Bogota.

Un enfoque consultivo

La compaiiia tiene por objetivo afrontar
todos los retos que comparte con las ase-
guradoras latinoamericanas, incluyendo
el exceso de capacidades y los mercados
generalmente blandos. Son muchos los
competidores que ofrecen productos
estandarizados, de modo que surgen
grandes oportunidades para aquellas
compafiias que son capaces de diferen-
ciarse del resto. En Munich Re adoptamos
un enfoque consultivo. Desde hace afios,
las compafiias de seguros maritimos
directos en Latinoamérica contintian apli-
cando practicamente sin variacion alguna
sus programas de reaseguro. Sin
embargo, sus necesidades pueden haber
cambiado, y Munich Re esta en condicio-
nes de apoyarles en optimizar sus cober-
turas de reaseguroy su gamade produc-
tos para generar mas negocio. Munich Re
hareclutado a Michael Yeats, un profesio-
nal con gran experiencia en el ambito del
seguro directo y reaseguro, para dirigir el
nuevo centro en Latinoamérica. “Cuando
hablamos de un enfoque consultivo, no
nos referimos simplemente a una palabra
que esta en boga. Nuestro deseo es escu-
char y hacer preguntas a nuestros clien-
tes para entender mejor sus necesidades.
Solamente asi podremos satisfacer las
necesidades del cliente con unasolucion
hecha a medida. Queremos colaborar con
nuestros clientes en la busqueda de nue-
vas posibilidades de crecimiento para que
asi puedan lograr un liderazgo competi-
tivo e impulsar el crecimiento, afiadiendo
nuevas caracteristicas a sus productos.
Cuando hay un gran niumero de competi-
dores que ofrecen practicamente lo
mismo, el futuro pertenece alos que
saben innovar”, opina Michael Yeats,
Head of Latin American Marine de
Munich Re

Munich RE

Conocimientos globalmente interconec-
tados en el seguro maritimo

Un componente clave del enfoque de
Munich Re es la extensa red de especialis-
tas en temas de transporte maritimoy
energia marina. Los expertos estan siem-
pre en contacto entre si y comparten en
intervalos periddicos sus conocimientos
sobre riesgos y situaciones especiales. Si
un cliente tiene que afrontar un reto inha-
bitual, el suscriptor podra contactar a sus
compafieros en todo el mundo y compa-
rar ejemplos de soluciones aplicables que
fueron desarrolladas en el pasado.

Estaflexibilidad sera de importancia vital
en los afos venideros. Asi, por ejemplo, se
espera que la energia marina en México,
Venezuela, Brasil, Argentinay, en medida
creciente, Colombia se vaya a convertir en
el futuro en un importante factor impul-
sor del negocio. Gracias a su fuerte posi-
cionamiento, Munich Re colaborara con
las aseguradoras y afrontara los riesgos
de transporte maritimo y de ingenieria
que conlleva el crecimiento dinamico,
tanto a nivel de experiencia como de
capacidad.

“Global Marine Partnership esta prepa-
rada para suscribir negocio en todos
estos ramos en Latinoamérica, con una
clara estrategia orientada a ofrecer aseso-
ramiento y generar soluciones individuali-
zadas parala cartera de los clientes. Ello
resulta en una formula para el creci-
miento dinamico en todo el mercado de
seguros maritimos de la region”, concluye
Thorge Scheel, Head of Marine Underwri-
ting Section de Munich Re para Africa,
Medio Oriente y Latinoamérica.
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ANALISIS DE
A REFORMA
ENERGETICA
DE MEXICO

ANTECEDENTES

México ha tenido una importante parficipacién dentfro del
grupo de los paises productores de petréleo, ocupando una
destacada séptima posicién a nivel mundial por su produc-
cién diaria, no obstante la importancia de su produccion no
ha sido miembro de la Organizacién de Paises Exportado-
res de Petroleo OPEP, ello le ha permitido jugar un papel de
equilibrio en los momentos criticos por los que ha atravesa-

do esta industria a nivel internacional.

Ocupar esfe lugar fue posible por el descubrimiento de
uno de los yacimientos més grandes del mundo, el llamado
Campo Cantarell, aunque este yacimiento sigue producien-
do, desafortunadamente ha dado sefiales de agotamiento
al reducir drésticamente su produccién diaria, anfe este pre-
ocupante panorama las autoridades han intentado poner
en préctica toda clase de medidas para revertir la caida

en la produccién.

México llegé a producir hasta 3.4 millones de barriles de
pefréleo al dia, lamentablemente esta disminucién en su

principal yacimiento redujo la exiraccion a 2.5 millones de

barriles diarios en el 2014 y la tendencia continta a la bajo
ya que en los Gltimos reportes de Pemex ubican su produc-

cién en 2.1 millones diarios.

Ante este preocupante escenario la actual administracién
que encabeza el Presidente Enrique Pefia Nieto, promovié
una reforma estructural a fondo, que hizo posible llevar a
cabo cambios que tan solo una década atrds sonarfan im-
pensables, se logré un acuerdo nacional mediante el cual
toda las fuerzas politicas decidieron otorgar su aval a los
cambios propuesfos por el ejecutivo para dar lugar a lo

Reforma Energética.

Con ella se rompia un esquema que estuvo vigente durante
75 afos, en las que el estado mexicano ejercié el monopo-
lio en todas las actividades de la industria petrolera, desde
la investigacién hasta la comercializacién del aceite y del
gas asociado, con la Reforma Energética se abrié la posi-
bilidad para que las empresas privadas de México y del
mundo entero pudieran participar como nuevos operadores

de la industria petrolera.
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CONCERTACION POLITICA Y
LEGISLATIVA

Se logré una concertacion politica en la que todos los
actores de los partidos politicos suscribieron el Pacto por
México, ahi se establecieron las bases sobre las cuales
se habria de llevar a cabo la gestaciéon de este cambio
fan trascendente para la vida de fodos los mexicanos,
puesto que el petréleo contribuye con el 20 % del Produc-

to Interno Bruto PIB del pafs.

Con posterioridad a la mesa de negociaciones entre las
fuerzas politicas, siguié una intensa labor legislativa en
las Camaras de Diputados y de Senadores, cuya expre-
sion final fueron la reforma a tres articulos de la Cons-
fitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, para
lo cual fue necesario que todos los congresos de las
entidades federativas avalarén los cambios a la Carta

Magna de este pas.

Adicionalmente se promulgaron 21 nuevas leyes secun-
darias, 25 reglamentos dictados por el poder ejecutivo
para regular la industria petrolera, con ello surgieron
otras autoridades que dieron lugar a la creacién de nue-
vos organos reguladores entre los que se encuentran la
Comisién Nacional de Hidrocarburos CNH, la Agencia
de Seguridad Ecologia y Ambiente ASEA, la Comisién
Reguladora de Energia CRE, la Centro Nacional para el
control del Gas Natural CENAGAS, Centro Nacional de
Control de Energia CENACE.

EJECUCION DE LA REFORMA
ENERGETICA

Para ejecutar toda la gama de las actividades que se
requeria llevar a cabo para consumar la reforma plas-
mada en las leyes y reglamentos que se aprobaron en el
Congreso de la Union, se establecieron diversas etapas
que se les denominé “Rondas” inspirados en el modelo
aprobado con éxito en Noruega, iniciando con la Ronda

Cero que le otorgé el estado mexicano a Pefroleos Mexi-
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canos PEMEX un mercado exclusivo para lo cual llevé a
cabo una reestructuracion de su naturaleza juridica para
fransformarla de una empresa paraestatal, a una empre-
sa productiva del estado, lo mismo fue necesario hacer
con la Comisién Federal de Electricidad CFE, a quien se
le doté de nuevas responsabilidades dentro de las mas
importantes destaca la construccién de una red Nacional
de gasoductos, para llevar el gas natural a las diferen-
tes regiones del pafs, como una manera de abaratar los
costos de produccién de la industria logrando con ello la

sustitucion del combustéleo por el gas natural.

Esta ambiciosa reforma energética no sélo contempléd
actuar en el campo del petréleo y de la electricidad
convencional, a través de centrales termoeléctricas, hi-
droeléctricas, ciclo combinado, también consideré las
nuevas formas de producir energia tales como la energia

edlica, la biomasa y fotovoltaica.

RONDA CERO

El gobierno federal a través de la SENER asigné a PEMEX
el 83 % de las reservas probadas y probables de hidro-
carburos, también llamadas (2 P) y ademds le concedié
el 21 % de los recursos prospectivos del pais. Después
de llevar intensas gestiones de negociacion PEMEX logré
que le autorizaran el 100 % de las reservas 2P, lo que
representan 24.8 mmmbpce asi como el 67 % de los
recursos prospectivos, que representan 22.1 mmmbpce la
mayoria de estos recursos se encuentran en cuencas con-
vencionales, por lo que se decidié que PEMEX continuard
siendo uno de los productores mas competitivos y con el
tiempo se planed para que evolucionard en sintonia con
toda la industria hacia dreas més complejas y que conlle-

ven mayor costo de inversiones.

Para alcanzar esta ambiciosa meta se tomé la determi-
nacion de que se llevaria un proceso de migracion de
los contratos de servicios que habia venido signando PE-
MEX, en virtud de que ya no se requeririan licitaciones

para la adjudicacién de esta clase de contratos, en la
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segunda fase se delined la firma de los farm-outs, con-
fratos conceptuados para producir conjuntamente con
empresas privadas en los campos maduros, campos de
crudo extra-pesado y lo que se considerd como la opcién
de futuro para incrementar en gran medida las reservas
de pefréleo del pais, en los riesgosos pero productivos

campos de aguas profundas.

RONDA UNO

la Secretaria de Energia dio a conocer las dreas que se
licitarian en la Ronda Uno, estas comprendian una amplia
variedad de campos y formaciones geolégicas, la idea
central que se buscaba era invitar al mayor ndmero posi-
ble de empresas tanto nacionales como de ofros paises
para que participarén en los diferentes campos en tierra,
aguas someras, crudo extra pesado, Chicontepec y cam-
pos no convencionales, Gas no convencional y aguas

profundas.

Para este propdsito se lanzéd la convocatoria a la Prime-
ra Fase de la Ronda 1 en la que se licitaron 14 é&reas
localizadas en las aguas someras del Golfo de México,
dentro de la llamada provincia petrolera de la Cuenca
del Sureste, que se le conoce por ser la zona més explo-
rada y con mayor porcentaje de produccion acumulada
del pais, los resultados que se alcanzaron en esta fase
fue muy baja ya que solo se asignaron 2 Campos de los
14 licitados. los ganadores fueron Sierra Oil & Gas en
consorcio con Talos Energy y la ofra empresa ganadora

fue Premier Oil.

la razones por las que se obtuvo tan baja respuesta fue-
ron diversas, entfre las mdas importantes destaca la sensible
baja en el precio internacional del pefréleo, que se regis-
tré en el 2015, pues de haber llegado a niveles de 120
délares por barril, ha venido descendiendo en caida libre
hasta llegar a nivel de 25 délares por barril, otra razédn
fueron las exigentes garantias establecidas por la Comi-
sién Nacional de Hidrocarburos que fijaron en el conteni-

do de las bases de la licitacién, esto hizo poco atractiva
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la participaciéon de las empresas privadas y no se debe
dejar de mencionar que los bloques licitados segin la in-
formacién disponible en el cuarto de datos, seiala que

estos campos no son de los mdas productivos.

Con mds experiencia se convoct a la Fase 2 de la Ron-
da Uno, en donde se licitaron 9 campos en 5 bloques
también localizados en las aguas someras del Golfo de
México, en las proximidades de Tabasco, dentro de la

provincia petrolera de la cuenca del sureste.

los ganadores en esta fase fueron 3 grupos entre ellos
ENI International y los consorcios integrados por Pana-
merican/Energy E & P; y Fieldwood Energy con Petrobal.

Para dar continvidad a la Fase 3 de la Ronda Uno se
licitaron fres zonas geogrdficas en los campos ferrestres
en las zonas geogrdficas identificadas como Campo Bur-
gos, Campos Norte y Campos Sur, aqui la afluencia de
participantes fue mayor sobre todo destacando la parti-
cipacién de empresas mexicanas, porque se adjudicaron
la totalidad de los campos licitados, el consorcio que
gand mas contfratos durante el proceso fue Geo Estratos,
quien obtuvo 4 fallos, otros ganadores fueron la Holan-
desa CANAMEX Dutch con sus socios mexicanos Perfo-
ralat de México y American Oil Tools, Renaissance Qil
Corp ; Grupo Diarqco; DIAVAZ Offshore; el consorcio
que integran Roma Energy y GX Geoscience Corp vy la
mexicana Tubular Technology; Petrolera Lifthing México;
Compaiiia Pefrolera PERSEUS; el consorcio de Sistemas
Integrales de Compresién con Nuvoil y Constructora Ma-

rusa y finalmente Consorcio Manufacturero Mexicano.

Finalmente se fiene planeado convocar a la Fase 4 de
la Ronda Uno en la que se licitardn 10 dreas localiza-
das en aguas profundas del Golfo de México dentro de
las provincias petroleras del Cinturon Plegado Perdido
en donde se encuentran los pozos transfronterizos y la
Cuenca Salina también llamada el hoyo de la dona. Re-
cientemente le Secretario de Energia ha anunciado que

por la importancia que fienen estos campos la licitacion
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respectiva va a ser pospuesta hasta que el precio del
petroleo se recupere y haya condiciones més favorables

para la asignacién de esos importantes contratos.

IMPORTANCIA DEL LOS SEGUROS EN
LA REFORMA ENERGETICA

Es muy importante comentar que tanto en las bases de
las licitaciones, como en las disposiciones administrativas
publicadas por el organismo regulador de la seguridad
industrial en materia de hidrocarburos que es la ASEA,
los seguros han cobrado una gran importancia puesto
que los operadores deberén de contar en forma obliga-
toria con los siguientes seguros: de todo riesgo de cons-

fruccion y montaje que amparen los dafos fisicos a la

propiedad; también los seguros de perforacién y control
de pozos; los seguros de responsabilidad civil y respon-
sabilidad ambiental; los seguros que amparen la vida
de sus trabajadores y por supuesto cualquier ofro seguro
que las buenas practicas internacionales de la industria
asi lo dispongan, un ejemplo de ello es que cuando se
utilicen embarcaciones se requieren las coberturas del
los seguros de casco y maquinaria y de profeccion e

indemnizacién P & .

PML Y LA LINEA BASE

Otro aspecto que cobra singular importancia para los
nuevos operadores de la reforma energética es la deter
minacién de los pasivos ambientales, no hay que olvidar

que en la mayoria de los campos licitados ya se han he-

PRECIO DEL PETROLEO: ANALISIS DE TENDENCIAS
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PUERTO DEBSANTOS

El comercio maritimo es una de las formas mds antiguas para el infercambio de
mercancias. Desde la antigiedad se han usado los océanos como escenarios
para el transporte y abastecimiento mundial. Mds de quinientos arios han
pasado desde que el navegante Pedro Alvares Cabral descendié en costas
americanas 'y proclamando el terreno que pisaba como propiedad del Reino
de Portugal, instauré el primer puerto en las hoy tierras brasilefas.

Sin embargo, el tiempo pasd. Y aunque el océano sigue siendo el mismo, el
mundo y sus manifestaciones econémicas se adaptaron a las nuevas realidades:
la via maritima es la principal forma de transporte para la economia mundial,
con un 95% de las transacciones comerciales
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obre el litoral oriental, a 70 kilémetros de Sao Pau-
lo, la ciudad mas grande de América Latina, se en-
cuentra uno de los principales puertos maritimos de
Brasil y el continente: Santos. Con una longitud de muelle
de 15960 metros y una superficie fotal que supera los
7.8 millones de metros cuadrados, el puerto es uno de los

mas grandes del continente.

Su ubicacién estratégica le ha permitido conseguir el re-
conocimienfo que fiene hoy en dia: Ademds de su cer-
canfa con Sao Paulo, estd a 30 kildmetros de Curitiba,
a 520 kilometros de Rio de Janeiro y a 1.121 kilometros
de Brasilia. Cuenta con importantes accesos ferrestres
conformados por el sistema Anchieta-Imigrantes y Rodo-
Sin duda, uno de
los grandes triunfos del puerto de Santos es su amplio

viaria Cénego Doménico Rangoni.
nivel de acceso. Se sirve, también, de la linea férrea
que estd ligada con la red hidrica Tieté conformando
asi el mayor sistema de transporte de carrefera, férreo e
hidrico del pais. Ademds, dentro de sus inmediaciones se
encuentran los aeropuertos: Cumbica (Guarulhos — SP);
Viracopos (Campinas — SP) y la Base Aérea de Santos
(Guarujé - SP).

Una de las principales caracteristicas del puerto de San-
tos es que, al igual que algunas terminales de Europa,
tiene un cardcter fluvial. Es decir, el elevado nimero de
bugues que atracan en Santos no lo hacen en la costa
sino que se internan en la ria (accidente geogréfico) que
conforma el puerto. Aunque tener un terminal de cardcter
fluvial es positivo para reducir los niveles de contamina-
cién visual que genera el desfile de barcos de todo tipo
que circulan por un puerto; también hay desventajas. A
menudo, el espacio fisico de la ria se congestiona gene-

rando problemas de productividad.

Sin embargo, el mds reciente ranking de puertos elabora-
do por América Economia Intelligence, donde se mide la
calidad de las terminales con base en cinco dimensiones:
Actividad portuaria, infraestructura, conectividad, marco
social y politico y contexto econémico, ubicd a Santos

en el segundo lugar al registrar en 2015 un Indice de
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Calidad Portuaria del 80.48%. Superado Gnicamente por
el puerto de Balboa en Panamd el cual logré un 80.89%

de calificacién en calidad.

El ranking explica que el segundo puesto obtenido por
Santos se debe principalmente a la inversion de capital
que adelanta el estado brasilefio para impulsar adn més
su capacidad. A esto se suma que el puerfo ha logrado
concentrar la carga del Atlantico Sur Llatinoamericano
con un poder de manejo del 42.4% y un aumento histori-

co y sostenido del 35.7% en sus niveles de carga.

LA PUERTA ECONOMICA DE BRASIL

En 2014, el total de la carga movilizada en puertos bra-
silefios fue de 118.000 millones de toneladas Utiles trans-
portadas (TKU). Cifras del Puerto de Santos explican que
de la corriente comercial brasilefia, que en 2015 ascen-
di6 a los 308.8 billones de délares FOB, Santos recibié
84.73 billones. Es decir, tiene una representacién en la

balanza comercial del pais del 27.4%.

PARTICIPACION DEL PUERTO DE SANTOS EN LA BALANZA COMERCIAL

RASIL - 2015
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El dindmico flujo del puerto permiti6 que en 2015 ma-
nipulara 32.366.176 toneladas de importaciones pro-
venientes principalmente de: Estados Unidos, Canadd,
Alemania, Espafia, Australia, China, Rusia, Argenting,
Chile y Perd. Siendo los abonos, el sulfato de amonio, el
carbén y el azufre los productos con mayores indices de
ingreso a través del puerto.

En cuanto a las exportaciones, Santos despachd
87.565.704 toneladas; el azicar, el alcohol, el

y las carmnes fueron los productos de mayor movimiento

café

y tuvieron como principales destinos: Holanda, Estados
Unidos, ltalia, Taiwdan, Corea del Sur, China Irdn, Emira-
tos Arabes, Indonesia y Egipto.
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TONELADAS EXPORTADAS: TONELADAS IMPORTADAS:

87.565.704 32.366.176
AZUCAR: 18.185.744
ALCOHOL: 1.651.216 ABONOS: 2.408.199
CAFE EN GRANO: 1.605.972 AMONIO: 353.038
CARNES: 806.460 CARBON: 978.682
COMPLEJO DE SOYA:  17.772632 AZURRE:  1.972.704
GASOLINA: 1.170.666 olp: 801 627
MAIZ: 15.786.889 HIERRO:  445.067
COMBUSTIBLE/ ACEITE: 2.259.205 NAFTA:  233.917
COMBUSTIBLE DIESEL:  1.669.903
JUGOS CITRICOS: 1.987.259

CIFRAS PUERTO DE SANTOS

SANTOS CON RESPECTO A OTROS
PUERTOS DE BRASIL

El ya mencionado Ranking de Puertos - 2015 de América
Economia Intelligence establecié cinco pardmetros para
evaluar la calidad portuaria de las principales terminales
de América Latina. En primer lugar, la actividad del puer
to que depende principalmente de la carga y el tréfico
total de TEUs donde Santos obtuvo una calificacién el
73.9%. Luego, infraestructura con un 89.5%; conectividad
86.2%; en cuanto al marco politico y social 86.7% y por
Gltimo el contexto econémico con un 45.7% siendo el

puntaje mas bajo, reflejo de la crisis que enfrenta el pafs.

Partiendo de dicho andlisis regional, es apropiado com-
parar algunos de los punfos mds relevantes con respecto

a ofros puertos de Brasil:

Capacidad Portuaria: Tréfico de TEUs

El Puerto de Santos es lider en la manipulacion de TEUs.
En 2014 registré una cifra de 3.684.800 TEUs; seguido
por el puerto de Panaguand con 757.900; Navegantes
con 699.800; Rio Grande con 654.200 y Rio de Janeiro
con 379.800 respectivamente.
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INFORMACION: LEGISCOMEX PUERTO DESEADO

Conectividad

Superficie

Con respecto a la superficie, el Puerto de Santos es el mas
grande de Brasil con 7,8 km2, seguido por Paraguand con
2,35 Km2; Rio de Janeiro con 0,54 Km2; Rio Grande con
0,50 Km2 v finalmente Navegantes con 0,27 Km2.

Con respecto a la existencia de sistemas de conexion

entre el puerto y ofras zonas del pafs, Santos cuenta con
4 carreteras, siendo la terminal con mayores vias de ac-

ceso. Seguido por Rio de Janeiro y Paraguand con 2 vy

finalmente Navegantes y Rio Grande con 1 carretera. Por
Sitios de atraque su parte, todos cuentan con conectividad férrea a excep-

El puerto de Santos nuevamente lidera en Brasil en cuanto

cién del puerto de Navegantes.

al nimero de sitios de atraque con 65 en fotal, seguido por
Paraguand con 23; Rio Grande y Rio de Janeiro con 14 y

finalmente en la lista Navegantes con 3 sitios de atraque.

Sitios para contenedores

Como es légico, el puerto mas grande de Brasil cuenta con
una mayor capacidad de almacenaje de contenedores. Sus
instalaciones cuentan con 17 espacios, seguido por Rio de

Janeiro con 4 y Paraguand, Rio Grande y Navegantes con 3.

Grias Pértico
El puerto de Santos lidera la lista con 53 grias para con-
tenedores, seguido por Paraguand y Rio Grande con 11,

Navegantes con 7 y Rio de Janeiro con 2.
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CON RESPECTO A OTROS PUERTOS DE AMERICA LATINA

Con el fin de realizar una comparacién entre el Puerto de
Santos y ofros puertos de América Latina, se fomardn los
cinco mejores puertos de la regién, que son: Balboa (Pa-
namd), Santos (Brasil), Cristdbal Colén (Panama), Miami
(Estados Unidos) y Cartagena (Colombial.

Capacidad Portuaria: Tréfico de TEUs

El Puerto de Santos lidera el ranking en manipulacion
de TEUs a nivel regional con 3,684,000, seguido por
Balboa con 3,388,400; Cristdbal Colén con 3,317.100;
Cartagena con 2,385,500 vy finalmente Miami con
©25,500.

Superficie
Santos es considerado el mayor puerto de la region con
una superficie de 7,8 Km2; seguido por el Puerto Cristé-
bal Colén con 3,77 Km2: el puerto de Miami con 2,6
Km2; Balboa con 2,04 Km2 vy finalmente Cartagena con
1,3 Km2.

Sitios de atraque

Santos lidera el ranking de sitios de atraque con 65 en

ALSU/MN
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total, seguido por Cristébal Colén y Miami con 17, Car-

tagena con 9 y finalmente Balboa con 8.

Sitios para contenedores
Con respecto a sitios para confenedores, Santos es lider en
la regién con 17 espacios, seguido por Cristobal Colén con

15; Balboa con 8 vy finalmente Miami y Cartagena con 7.

Groas Pértico

Santos es el puerfo que tiene mas grias pértico en la
regién con un fotal de 53, seguido por Cristobal Colén
con 43, Balboa con 25, Cartagena con 17 y finalmente

Miami con 13.

Conectividad

Santos lidera igualmente la lista de nimero de pistas de
carrefera que conectan el puerto con ciudades cercanas
con 4 en total, seguido por Cartagena y Miami con 3, y
finalmente Balboa y Cristobal Colén con 2. En materia fe-
rroviaria, solo Santos y Miami han desarrollado este fipo
de conectividad. Cartagena, Balboa y Cristébal Colén

no poseen vias férreas.
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A LA VANGUARDIA

América Latina vive una fotal revolucién en materia de infraes-
fructura portuaria. Mega obras como la que esté punto de
culminar en el Canal de Panaméd con la puesta en marcha
de nuevas esclusas y la adecuacion de cauces mas amplios
y profundos; sumado a la construccién de barcos cada vez
mas grandes, han obligado a que los puertos de la regién
reestructuren sus instalaciones para continuar siendo econé-

micamente competitivos.

Santos no podia ser la excepcién, por decrefo, en 2014, la
administracién del puerto y el gobiemo Brasilefio invirtieron
cerca de R$ 121,4 millones en obras de modemizacién por-
tuaria que incluyeron la recuperacion de las estructuras del
muelle, la planta de energia hidroeléctrica ltatinga, el sistema
vial del puerto, el dragado y la ampliacién de los cauces.
Esto permiti6 que embarcaciones de 330 mefros lograran
entrar al puerto. Registrando cifras con mas de 400 viajes de

embarcaciones de gran tamafio.

En la actualidad, el puerto de Sanfos cuenta con modernos
sistemas de gesfién y optimizacion de espacio que son uso-
dos en los patios de cargas. Estos permiten tener gréficas
y datos permanentes para efectuar un adecuado monitoreo
de las instalaciones reduciendo el nimero de remociones de
contenedores. Ademds, un sistema tecnolégico de gerencia-
miento de ferminales, el cual permite el manejo completo de
las instalaciones portuarias, controlando la entrada y salida

de las cargas y el personal especializado que las manipula.

En materia de seguridad, el puerto cuenta con una amplia
red de cdmaras de vigilancia y escdneres que garantizan un
mayor rigor en la fiscalizacion de los procesos, en especial
los servicios aduaneros. la pagina web del Puerto de Santos
cuenta con actualizaciones instanténeas: Cifras, datos  his-
toricos y fransmisiones en vivo de algunas de las camaras
dispuestas en el puerfo son algunos de los recursos aplico-
dos por las autoridades portuarias con el fin de promover el
valor de la fransparencia en las operaciones y empoderar a
todos los involucrados en los procesos llevados a cabo en

la terminal.
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ALGO DE HISTORIA

la inauguracién oficial del Puerto de Santos se llevé a
cabo el dia 2 de febrero de 1892, cuando la entonces
Compahdia Docas de Santos entregd los primeros 260
metros de muelles en el drea denominada hasta hoy Va-
longo. Con la inauguracién del puerto también inicia una
efapa de la transformacién de la ciudad, fueron construi-
dos vertederos, murallas de piedra, vias férreas y nuevos
almacenes para guardar las mercancias.

Lo historia de la ciudad de Santos se remonta al siglo
XVI, cuando Braz Cubas, integrante de la expedicién
portuguesa de Martim Afonso de Souza, tuvo la idea de
transferir el puerto de la bahia al interior de la ciudad
para profegerlo de ataques de piratas y saqueadores. En
el acceso del canal de Bertioga se formé un poblado,
motivo para la construcciéon de una capilla y un hospital
en el afio de 1543. Fue solo tres siglos después, en el afio
de 1867, cuando se da el inicio de las vias férreas para
conectar la regién con el interior del estado, mejorando
sustancialmente el sistema de transporte y estimulando el

desarrollo del comercio y el crecimiento del estado.

Después de su inauguracién en 1892, el puerto no ha
dejado de expandirse, atravesando todos los ciclos eco-
némicos del pafs y cambiando constantemente el tipo

de carga, hasta llegar a los contenedores el dia de hoy.
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PUERTOS DE LATINOAMERICA

los principales productos que se han transportado por
el puerto a lo largo de su historia son: Azicar, café,
carbén, trigo, jugos citricos, soya, vehiculos, naranja,

abonos, entre ofros.

la concesién con la empresa Docas de Santos terminé
en 1980. A partir de este momento, el gobierno de Brasil
crea la compaiia de economia mixta Docas do Estado
de Séo Paulo — Codeps, con el fin de administrar las

operaciones del puerto.

Siendo uno de los puertos principales de América Latina,
para el afio 2013, el Puerto de Santos superd la marca
de los 114 millones de toneladas movidas, anticipando-

se en un aio a su proyeccion para el 2014 que era de

112,6 millones de toneladas.
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CRISIS DEL
PETROLEO

Los retos del mercado latinoamericano
INFORME ESPECIAL

El periodo 20142015 constituye un nuevo punto de
quiebre en la historia de la industria del petréleo. Distintos
factores se combinaron para que los precios del crudo
se desplomaran, alcanzando cifras minimas comparables
con las registradas en la crisis econémica del 2008 y con
la posibilidad latente de que los precios de la materia

prima adn no hayan tocado un piso. /\
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iense por un momento qué pasaria en el mundo si
de repente, la industria de los hidrocarburos dejara
de funcionar. Qué pasaria con todas las economias
que fienen al petréleo como su base de funcionamiento;
los que lo consumen, los que lo producen. Todo un desas-
tre sverdad? El petroleo es, sin lugar a dudas, la materia
prima que mueve el mundo moderno: Transporte, cale-
faccién, luz, construccién; todas las dreas de desarrollo

incluyen al crudo en algin momento de su cadena.

Sin embargo, como materia comercial es sensible a los movi-
mientos de un mercado siempre dindmico, rodeado por fuer
tes competidores y regido por las inquebrantables leyes de la
oferta y la demanda. El “Oro Negro”, como acertadamente
se llama al pefréleo, pasa por un momento dificil; natural

para algunos, preocupante para ofros.

Fue en el segundo semestre del afio 2014 cuando los precios
del pefroleo comenzaron su descenso, entre junio y diciembre
la materia prima experimenté la tercera mayor depreciacion
en los Ulimas dos décadas, dejando atrés casi fres afios de
estabilidad y rentabilidad con barriles alrededor de los 105
délares. Se calcula que la devaluacion del crudo fue superior
al 60% con precios que han caido a los alarmantes 30 o 40

dolares.

Este evenfo se suma a ofros cinco desplomes de precios ocu-
rridos entre 1984 y 2013, todos como efecto de cambios
en la economia mundial o en el manejo de politicas de la
industria petrolera: El aumento de la oferta y cambios en la re-
gulacién de lo OPEP (1985-86); Recesidn de Estados Unidos
(1990, 91 y 2001] crisis paises asidticos (1997-98] vy crisis
financiera mundial (2007-09). Esta vez, la caida obedece a
muchos factores, hay de todo un poco vy las causas que origi-
naron algin desplome de precios en afios anteriores parecen

mezclarse generando el panorama actual.

EXCESO DE OFERTA

Es un estado ideal de la economia el que la oferta y la de-

manda se encuenfren en perfecto equilibrio. Es decir que
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todo lo que hay para vender se venda y que nadie deman-
de ni més ni menos de un bien o servicio ofrecido en el
mercado. Sin embargo, no siempre se logra tal equilibrio

y cuando una excede a la ofra aparecen los problemas.

En este caso, la oferta de hidrocarburos ha registrado consi-
derables alzas. Cifras del Energy Information Administration
muestran que los inventarios globales de pefréleo duran-
te 2014 aumentaron en 0.8 millones de barriles diarios,
cantidad similar a la registrada durante la crisis financiera
del 2008. Pero a diferencia de ese momento, donde los
inventarios se elevaron por la desaceleracion econémica y
la falta de capacidad de adquisicién de los compradores
habituales de crudo; esta vez aumentaron por la aparicion

de actores nuevos en la escena del mercado petrolero.

Estados Unidos, por ejemplo, logré alterar el orden mun-
dial en la produccion de petréleo al convertirse, entre
2014 y 2015, en el mayor productor de crudo superan-
do potencias como Arabia Saudita y Rusia. Esto, gracias
a la implementacion de técnicas no convencionales como
la fracturacion hidraulica o fracking, la cual consiste en
la perforacion de estratos de rocas a grandes profundi-
dades para luego disolver, con ayuda de quimicos, el

conocido gas y petréleo de esquisto.

Desde el segundo semestre del 2014, el panorama de la pro-
duccion petrolera cambié. Estodos Unidos aumenté en 1.6 mi-
llones de barriles diarios alcanzando la histérica suma de 11.6
millones de barriles cada 24 horas. Dicha cifra logré superar

por 139 mil barriles al principal productor, Arabia Saudita.

Como es de esperarse, en esfe momento, Estados Unidos no
es el mejor amigo de los paises miembros de la OPEP pues
mientras ellos enfrentan bajas histéricas en el mercado; los
americanos disfrutan de lo que ya denominan un "Boom Pe-
frolero”, evidente no solo en el sector empresarial sino en las
fransacciones mds comunes de los ciudadanos. la compra
de gasolina, por ejemplo, cuanto menos dinero tienen que
gasfar en combustible, es mayor la parte de los ingresos

de los ciudadanos que se pueden destinar a ofras compras.
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CAMBIO EN LA PRODUCCIGN INTERNACIONAL DE PETROLEO - MILLONES DE BARRILES POR DiA

3.0

2.3

2.0
1.5
1.0
0.5
0.0

0.5
1.0
1.5
2001 2012 2013 2014 2015 2016 2017
I OPEP (INCLUYENDO INDONESIA) NO - OPEP: [l ESTADOS UNIDOS [ OTROS
»  Fuente: Energy Information Administration: Crude oil prices to remain relatively low through 2016 and 2017

Por su parte, Iran, cuarto en el ranking de paises con mayo-
res reservas de pefréleo y segundo en las de gas, volvié a la
escena comercial luego de que se levantaran las sanciones
internacionales impuestas por la Organizacion de Naciones
Unidas (ONU), Estados Unidos y la Unién Europea que le
impedian comercializar un gran porcentaje de hidrocarburos

debido al desarrollo de proyectos con energia nuclear.

Tras la negociacién de un acuerdo nuclear impulsado por
Irén y avalado por 6 potencios mundiales: Estados Uni-
dos, China, Francia, Reino Unido, Rusia y Alemania (el
llomado Grupo P5+1). Teheran, planea recuperar el mer-
cado petrolero y sin importar la ya evidente elevada ofer
fa insiste en incrementar su produccion con més de 500
mil barriles diarios y sus exportaciones totales hasta los

2.5 millones de barriles diarios durante el préximo afo.

Se habla de una “guerra del petréleo” donde la curio-
sa contradiccién de producir més cuando los niveles de
la oferta ya son excesivos obedece a una esfrategia, la
de reducir al maximo los precios del crudo, tanto que la
modalidad de la a fracturacién hidraulica o fracking se
vuelva insostenible, reduciendo la participacion de Esta-
dos Unidos en la industria y asi recobrando el equilibrio

financiero del sector energético.

ALSUMN

DEBILITAMIENTO DE LA DEMANDA

Desde hace ya varios afios se hizo evidente que Esta-
dos Unidos tenia como meta la independencia energé-
tica. Rozones politicas y econdmicas impulsaron a los
americanos a encontrar formas para reducir la cantidad
de importaciones de hidrocarburos y lo lograron.  El
ya mencionado fracking, con sus innumerables criticas
medioambientales, puso a Estados Unidos en la ventajo-
sa posicién del mayor productor de petréleo del mundo,
permitiéndole satisfacer el 90% de sus necesidades infer-

nas en hidrocarburos.

En efecto, el logro americano afecté a sus proveedores.
Cabe aclarar que de todo el crudo  consumido por los
americanos, solo el 40% era importado, el 60% restante
correspondia a la produccion nacional. Sin embargo, Esta-
dos Unidos configuraba un importante puesto en la lista de
paises consumidores de petréleo. Solo en el primer semestre
de 2014, periodo inmediatamente anterior al inicio del des-
plome de precios, las importaciones de hidrocarburos en Es-
tados Unidos se dividian, a grandes rasgos entre: Canadé
con un 28%: Arabia Saudita 16%; México 11%: Venezuela
otro 11%; Irak &%; Rusia 1%y un 27% restante dividido entre

ofros paises como Colombia, Brasil y Ecuador.
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De igual manera, a la reduccion en la demanda de hidro-
carburos por parte de Estados Unidos se sumé la desace-
leracion econémica del principal consumidor de materias
primas en el mundo: China. la devaluacién del Yuan vy las
caidas de sus principales bolsas de valores: Shanghai y
Shenzhen, quienes en 2015 experimentaron un auténtico
Lunes Negro con desplomes del 8.49% y el 7.83% respec-
fivamente, ayudaron a que el mercado del gigante asidfico

disminuyera su capacidad de demanda en hidrocarburos.

El vicepresidente chino, Li Yuanchao durante su interven-
cion en el Foro Econdmico Mundial de 2016 celebrado
en Suiza, asegurd que su pais entraba en una “nueva
normalidad”. Expresién que utilizé para describir el mo-
delo econémico que regird China, uno encaminado a la
potencializacion de la industria manufacturera para el
consumo interno. Aunque el pafis asidtico sigue teniendo
aceptables indices de crecimiento econdmico, esfos se-
rdn mas lentos. En 2015, su Producto Interno Bruto crecid
un 6.9% vy la proyeccién para 2016 es de 6.8%. Atrds
quedaron los porcentajes de dos digitos que representa-
ban el crecimiento del PIB chino, lo que se traduce en una
menor inversion en la compra de materias primas como el
petréleo. Asi las cosas, la industria de los hidrocarburos
debe aceptar las disminuciones financieras que frae la
desaceleracion china y la creciente explotacion de recur-

sos en Norteamérica.

LA REGION

América Lafina es la segunda regién con mayores reservas
de pefrdleo en el mundo. En parte gracias a la enorme
cantidad de materia alojada bajo suelos venezolanos y
por las exploraciones exitosas de Brasil, Colombia y Ecua-
dor. BP Statistical Review of World Energy calcula que a
2015, la region tiene mas de 1700 miles de millones de
barriles; es decir la capacidad suficiente para soportar la
demanda global de hidrocarburos mundiales por 52 afios.

Su poder energético, no explotado ain, es enorme.

Como es de esperar, tal capacidad hace que en la re-
gién se encuentren varios de los escenarios mdas con-
frastantes con la crisis del petréleo: En el norte Estados

Unidos, por estos dias, el amo y sefior del sector; en el
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sur, uno de los grandes afectados, Venezuela. Y el polo
opuesto, Chile, hoy por hoy uno de los mayores impor-
tadores y principales beneficiados con la volatilidad en

los precios del crudo.

México

LA REFORMA ENERGETICA

Organizacién y prevencién es la premisa que intenta ma-
nejar México para hacerle frente a la caida que experi-
mentan los precios de los hidrocarburos. Muestra de ello
es que en 2015 confiaron en el sector asegurador que
ayudo a mitigar los impactos causados por la volatilidad
del precio; se invirtieron 773 millones de délares en la
compra de coberturas para blindar en un 100% los ingre-

sos por petroleo de la nacién.

El manejo cuidadoso que México le entrega a la dura si-
tuacion del mercado responde a un comportamiento 6gi-
co y predecible. Recientemente, el pals invirtié todos sus
esfuerzos en la creacion y puesta en marcha de la am-
biciosa Reforma Energética, reestructuracion con la que
se eliminé el monopolio gubernamental sobre la industria
petrolera y se abrié la posibilidad para que compaiiias
locales y extranjeras, de caracter privado pudieran par-
ficipar de los procesos de explotacion de los  hidrocar

buros mexicanos.

Aunque el gobierno, desde sus secretarias de Hacienda y
Energia envia constantes mensajes tranquilizadores para
inversionistas y ciudadanos, la Reforma Energética es, fal
vez, la mds amenazada por los descensos en el merca-
do. En primer lugar, porque las zonas dispuestas para ser
licitadas y la industria en general han perdido parte de
su original afractivo, no quiere decir que las empresas no
reconozcan en México una gran oportunidad de explota-
cion, pero el panorama obliga a que las pujas licitatorias
no cumplan con las proyecciones monetarias con las que
la reforma fue pensada. Y en segundo lugar, el gobierno
de Enrique Pefia Niefo reacciond a los descensos en el
precio del crudo con recortes al gasto piblico, de ahi
que Pemex (Pefréleos Mexicanos) recibe cada vez menos
dinero de parte del estado y por consiguiente ha perdido

gran capacidad de maniobra para explorar y explotar.
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América latina es la segunda

regién con mayores reservas de petrdleo

en el mundo. En parte gracias a la enorme

cantidad de materia alojada bajo suelos

venezolanos y por las exploraciones

exitosas de Brasil, Colombia y Ecuador.'§'y

En su afén por mitigar los efectos del bajo precio del petré-
leo y ante el descenso de inyeccién de capital, Pemex se ha
esmerado por reducir sus costos de produccién, a diferencio
de compaiiias como Exxon, Eni, Conoco, BP, Shell, Chevron

y Pefrobras cuyos procesos son més costosos; los mexicanos

Brasil

3PRESAL CONGELADO?

Con el paso de los afios, Brasil ha destacado su posicién
dentro de la industria petfrolera mundial El inicio del mi-
lenio trajo consigo ascensos considerables en el nivel re-
presentativo del crudo y sus derivados en el PIB [Producto
Interno Bruto) de Brasil. En el afio 2000, la materia prima
representé el 3%; en 2010 el 12% y entre 2014 y 2015
significé el 13% de los ingresos tofales del pafs. Hoy, Bra-

sil es el tercer productor més grande de América Latina.

En 2010, un hallazgo elevé al pafs hacia un nuevo y des-
tacado nivel en la industria petrolera. Presal es uno de los
mayores yacimienfos de crudo descubierfos en las costas
del estado de Santa Catarina y Espirito Santo; a mdés de
7000 metros de profundidad en el océano y fras enormes
rocas de sal se estima que hay enfre 50 y 80 mil millones
de barriles de crudo equivalente, es decir que cuenta tam-
bién con grandes sumas de gas. Para la industria petfrolera
mundial significd un hito histérico que Pefrobras realizara

obras de extraccion a escala ocednica.

ALSUMN

lograron, en 2015, la produccion de un barril por menos de
7 délares. Sin duda, la apreciacién de la moneda america-
na y la contratacion de servicios pagos en pesos mexicanos
permiten que las cuentas de Pemex no estén en rojo y que

fenga ajustados pero considerables niveles de rentabilidad.

Precisamente, los planes gubernamentales de explotacion
de suelo son los principales afectados con la crisis de
precios que enfrenta el petréleo. Por suerte, la mayor
parte de la produccion de crudo es para el consumo
inferno nacional por lo que el impacto ha sido menor.

Sin embargo, el descenso alarmante y sostenido que en-

YACIMIENTO PRESAL - COSTAL DE BRASIL
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frenta el mercado impide que Brasil tenga los recursos para
explotar sus enormes reservas ocednicas. los procesos de
extraccion son demasiado costosos y el principal efecto de la
desaceleracion en la industria es que ese petréleo se quede

donde estd, a 7 kilémetros de profundidad. Asi las cosas, la

Venezuela

produccion de petréleo brasilero, que se habia multiplicado
por fres con los nuevos hallazgos, se encuentra parcialmente
defenida vy los ingresos que no ha generado comprometen
directamente las inversiones pronosficadas en materia de in-

fraestructura y explotacién para los siguientes 15 afios.

LA PESADILLA BOLIVARIANA

Histéricamente, Venezuela se ha consolidado como el
principal productor de petroleo en América Latina, segun
Energy Information Administration (US-EIA), también po-
see las mayores reservas del material en todo el mundo,
con cerca de 298.000 millones de barriles supera a las
reservas de Rusia, Arabia Saudita e Irén; y multiplica por

ocho a las de Estados Unidos.

Su liderazgo en la comercializacion del llamado “Oro Ne-
gro” le permitié ser gestor en la creacion de la Organizacion
de Paises Exportadores de Pefréleo OPEP. Un grupo confor-
mado en 1960 por once naciones cuyo principal objefivo es
el de coordinar las politicas de produccién y venta; asi como
el suministro constante de hidrocarburos a los pafses consumi-
dores en todo el mundo. Juntos dominan el negocio. la OPEP

produce el 40% del crudo mundial y el 14% del gas natural.

RESERVAS COMPROBADAS DE PETROLEO - 2015
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Como es de esperarse, el poderoso productor de petréleo
ha sido uno de los mds afectados con las constantes varia-
ciones y bajas en el precio del crudo. Analistas econémicos
califican la de Venezuela como la peor situacién financiera
del mundo; apreciacion que se genera por los consfantes
problemas politicos, los enfrentamientos ideolégicos vy sin
duda, por el impacto que el negocio petrolero tiene en el
desarrollo nacional. Desde 2014, la economia venezolana
se ha reducido considerablemente hasta llegar, en el tercer

trimestre de 2015 al /.1% de contraccién.  Las cifras no son
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para nada alentadoras, el Fondo Monetario Internacional
[FMI) prevé que el Producto Interno Bruto venezolano (PIB)
registraré caidas de aproximadamente un 18% entre 2015
y 2016. Ademés, la inflacién seguramente llegard al alar-

mante e histérico récord de 720%.

las exportaciones de pefréleo configuran la base econémica
de Venezuela, precisamente la estrecha dependencia del pafs
con el precio voldtil del crudo pueden hacer que la nacién

pase rapidamente de épocas de bonanza y riqueza a momen-

ASOCIACION LATINOAMERICANA




tos de vacas flacas y escasez, o viceversa. La primera década
del siglo XX es considerada como el cuarfo boom petrolero
de Venezuela, donde los ingresos del sector dejaron la nada
despreciable suma de 775959 millones de délares, sumados
a los ingresos tributarios que alcanzaron los 395.327 millones
de délares hicieron de esta una época bastante lucrativa para
Venezuela pero, a juicio de los expertos, el dinero solo sirvié
para mulfiplicar por cuatro la deuda externa y para incentivar
el derroche fiscal; poco o nada se aprovechéd para hacerle

frente a las posibles crisis que luego llegaron.

En 2014, el crudo significd para la nacion 75 mil millones de
dolares. Sin embargo, la crisis de la valiosa materia prima se
acentud v las cifras preliminares de 2015 obtenidas por en-
tidades como Barclays hablan de un descenso del 37% con
una representacién de 37 mil millones de délares. En efecto,
esto se fraduce en una disminucion considerable de divisas
infernacionales circulando en el mercado, que se manifiesta

con escasez de bienes y desabastecimiento generalizado.

Con barriles de petréleo cuyo valor comercial ya no supera

los 30 o 40 délares, Venezuela se encuentra en una situa-

CRUDO FUTURO

la industria del petrédleo siempre ha caminado de la
mano con la pregunta de cuando llegard su fin. Se pen-
sarfa que en una era globalizada, con una poblacién
que crece cada minuto; la demanda desmedida, seguida
de un seguro agotamiento del recurso marcaria el fin del

negocio de los hidrocarburos.

Sin embargo, el panorama estd cambiando, aunque el
recurso es finito, por ahora esa no parece ser la amena-
za principal. Al contrario, el aumento desmedido de la
oferta, causa de la evidente competencia a escala global
por dominar el mercado tuvo implicaciones directas en la
demanda del crudo. los precios cayeron y la tendencio
no es nada favorable. Asi las cosas, la industria, aunque
es totalmente necesaria para el mundo moderno empe-
zar4, mdés temprano que tarde, a carecer de afractivo

comercial.

ALSUMN

PORTADA

cién critica. La gran dependencia bolivariana con el precio
del crudo, en efecto, es una de las principales causas de
su crisis econdmica. Sin embargo, hay quienes aseguran
que el dafio se acentia por las exageradas distorsiones de

valor que genera el tener tipos de cambio mdltiple.

El default es inminente, asegura Forbes luego de conocer
de manos del Banco Central de Venezuela que las reservas
de divisas bajaron US$ 6.000 millones en tan solo dos
meses, al pasar de US $20.000 en el fercer trimestre de

2015 a US$ 14.000 millones a finales de noviembre del

mismo ano.

Asi las cosas, el pafs bolivariano tendria que usar el 90%
del total de sus ingresos para cumplir con las obligaciones
financieras que tiene con acreedores nacionales y extranije-
ros. El gobierno ha sido enfdtico en que no prevé incumplir
con sus pagos, la pregunta es si el 10% restante de los
ingresos nacionales que quedardn luego del pago de las
deudas serdn suficientes para el mantenimiento de las poli-
ficas publicas y proyectos sociales. 3Serdn suficientes para

que Venezuela sobreviva?

Pero mientras los hidrocarburos pasan por un mal mo-
mento, hay ofras opciones que se fortalecen y de gran
forma: la radiacién solar directa e indirecta; la energia
hidraulica, la energia edlica, la biomasa, incluso la ener-
gia nuclear aparecen como proyectos potenciales en el
desarrollo de alternativas mas amables con el planeta,

SUS recursos y su economia.

El mdés reciente reporte del International Renewable Ener-
gy Agency - IRENA: Renewable Energy Benefits: Measu-
ring the Economics 2016 prevé la duplicacion en el uso
de energias renovables en todo el mundo en los préximos
14 afos. El despliegue de novedosos proyectos de energia
a escala global disminuirén el uso de combustibles fésiles,
esto implica una reducciéon a la mitad de las importaciones
de carbén y un 7% en las de pefrédleo y sus derivados, lo
que le costarfa a la industria cerca de 200 mil millones de

dolares. Cabe aclarar que esta cifra se calcula sobre la
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base de venta de 129 délares por barril de crudo, suma
que a la fecha es dificil de volver a imaginar. De tal forma,

y considerando la fendencia en los precios de los hidrocar-

PIB MUNDIAL

BIENE

STAR
HUMANO

buros, el impacto del desarrollo de energias alternativas
serd desastroso. En 2030, el petrdleo ya no seria el rey de

la industria energéfica.

EMPLEOQ

BENEFICIOS ECONOMICOS - ENERGIA RENOVABLE (IRENA - RENEWABLE ENERGY

BENEFITS: MEASURING THE ECONOMICS REPORT 2016) PROYECCION 2030

Sin embargo, el reporte es positivo para la nueva industria
energética. Su duplicacién tendré efectos directos sobre el
PIB Mundidl, el reporte sefiala que el aumento estaria entre el
0.6% y el 1.1%; Cifra que tendria una representacion variable
entre los 700 mil millones de délares y los 1.3 billones de
dolares. El afortunado  impacto serd impulsado por el gran
despliegue de inversién en el sector de energias renovables;
el cual produciré un efecto dominé en toda la economia. Por
supuesto, el refo més allé de la implementacion de una nueva
industria energétfica es como van a reaccionar los pafses cuyas
bases financieras estén en el comercio de los hidrocarburos.
Un exportador fuerte de petréleo y sus derivados pronto tendra
que gesfionar formas astutas para nivelar sus inversiones entfre
la que parece una industria terminal y la que promete suplir las

necesidades del futuro.

Pero mas allé de los nomeros y las cifras, vale la pena conocer
lo que estas generan, las proyecciones al alza del PIB mundial
propiciarian un aumento en el nivel de bienestar humano el
cual también es sensible a cdlculos teniendo en cuenta: Los im-
pactos econdmicos sobre la base del consumo vy la inversion;
Los impactos sociales sobre la base de los gastos en la salud
y la educacién; v los impactos ambientales, medidos como las

emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo de
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materiales. Se estima que el bienestar humano podria aumen-
far entre el 2.7% vy el 3.7%.

De igual forma, al potencializar la industria de la energia re-
novable se hace necesaria la presencia de mds personas para
su desarrollo, es decir, se generarian 24. 4 millones de nuevos

empleos directos e indirectos a la labor energética.

Por su parte, las empresas petfroleras son conscientes del pa-
norama que enfrentan. No solo en cuanto a los problemas de
oferta y demanda que afectan el sector, sino de los nuevos
actores que infervienen en la industria.  Sin lugar a duda, las
energias renovables han llomado la atencién de quienes do-
minan la industria de hidrocarburos. Shell, por ejemplo, invirtio
enfre 2011 y 2014 mas de 100 mil millones de délares en

proyectos de energia alternativa.

Por su parte, en 2014, los herederos de la familia Rockefeller,
conocidos por construir una vasta fortuna basada en la indus-
fria petrolera, decidieron liderar el Divestnvest Global Move-
ment, una iniciativa a la que se sumaron mas de 600 personas
de 180 instituciones con el objetivo de desprenderse de apro-
ximadamente US$ 50 mil millones de activos en el sector de

hidrocarburos para reinvertir el dinero en proyectos de energia
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renovable. Aunque las banderas medioambientales region lo
iniciativa, hay quienes aseguran que los Rockefeller, creadores
de Standard Oil Company, abandonaron el negocio al prever

el descenso de la industria petrolera en las siguientes décadas.

Seria un error declarar a la industria de los hidrocarburos como
muerta o en estado terminal. Y més cuando las cifras respaldan
la dependencia que el mundo tiene con el pefroleo; Segun la
OPEP, al dia el mundo requiere 93.94 millones de barriles para
poder funcionar. Sin embargo, es un sector enfermo, afectado
por la competencia entre sus administradores y con un rival

fuerte que llegd para quedarse.

La publicacion World Energy Outlook de la Asociacion Interna-
cional de Energia (IEA] aseguré que las brechas econémicas y
el desarrollo del mundo modero dependerdn del tiempo que
farden las regiones en decir “adiés” al petréleo y “hola” a las

energfas alfernativas. sFuturo Finito?

LA INDUSTRIA ASEGURADORA

Como ya se ha visto, la fluctuacién constante de los precios
del petréleo tiene efectos directos sobre todos los campos de
la economia. Sin embargo, poco se habla de sus repercu-
siones en la industria de servicios y un sector clave como el

asegurador, casi siempre queda rezagado.

A menudo, el mercado de seguros, en la industria de los
hidrocarburos, se movia en dos grandes grupos: El prime-
ro, con las pdlizas propias para la actividad operacional,
donde se ampara el confrol de pozos, la responsabilidad
civil que conlleva los derrames o afectaciones ambientales,
los equipos de perforacion, extraccion y distribucion y un
segundo grupo, con coberturas esenciales para la gestion de
refinerias, plantas y ductos. Todos, por supuesto, relaciona-
dos enormemente con reaseguros infernacionales debido a

la evidente exposicion del sector de los hidrocarburos.

Sin embargo, el sector asegurador ha reconocido los cam-
bios del mercado y aunque hace unos afos se mostraba més
reacio a ofrecer pdlizas para tratar la fluctuacién de precios
como un riesgo, ahora se hacen cada vez mdas comunes. la
Cobertura Petrolera tiene como fin garantizar los ingresos por

ventas de petréleo y permite blindar la economia de un pas;
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se establece un monto de venta del crudo y si esta se cofiza
a un menor precio en el mercado, el pafs en cuestién recibird

el diferencial entre el precio pactado y el precio de venta.

México, por ejemplo, decidié acceder a coberturas petro-
leras desde el afio 2001 y ha tenido que cobrarlos en dos
ocasiones: Durante la crisis financiera del 2008-09 v el afio
pasado a causa del desplome en los precios. 2016 no fue
la excepcion, el gobierno federal pagé 1090 millones de
délares para cubrir el precio fotal de 212 millones de barriles
de petréleo, la mitad de los que produjo a ritmo de 2015; de
esta forma México estd pagando al mercado de futuros 5,15
délares para asegurar la venta de cada barril en no menos
de 49 délares.

sla industria aseguradora aprovecha o se afecta con la crisis
en los precios del pefrdleo? Edward Benavides, vicepresiden-
te de Guy Carpenter Company establece dos escenarios: En
el primero aparecen las compafiias que de alguna manera
fengan relacién con la industria pefrolera, pues la caida de
los precios influye directamente en la capacidad de opera-
cion y en los gastos en que debe incurrir o no una empresa;
por lo que muchas, llegada la crisis han intentado renegociar
todos los contratos con sus proveedores de servicios, inclu-
yendo los pactados con aseguradoras. De hecho, la indus-
fria de los astilleros, quienes esperaban el desarrollo efectivo
de proyectos de explotacion petrolera a escala ocednica en
distintas regiones del mundo, han tenido que soportar los
alfos de una industria que no cuenta con los recursos para

avanzar en sus planes de explofacion.

En el segundo escenario, estén las compafiias fuera de la
industria petrolera. En el sector maritimo, las navieras o indus-
frias que basan gran parte de su operacion en la utilizacién
de combustibles, el descenso de los precios ha sido suma-
mente provechoso para su estructura de costos. De hecho, la
variacién ha sido fan amplia que también ha desencadena-

do ofro fipo de practicas.

Un estudio de la consultora danesa Sealntel Maritime Analy-
sis reporté que buques portacontenedores han podido fomar
rutas alternas; usando grandes cantidades de combustible lo-

gran mantener sus niveles de velocidad de entrega pero evi-
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fan el paso por los canales del Suez o Panamé. La consulfora
idenfificé que, desde finales de 2015, mas de 115 buques
porfacontenedores que cubren la ruta Europo-Estados Unidos
han hecho el regreso a Asia a fravés del cabo de Buena
Esperanza en Sudéfrica en lugar de cruzar por el canal de

Suez y pagar sus altas farifas.

Benavides, desde la visién del corredor de reaseguro afirma
que el desplome en los precios del pefréleo tiene para el
secfor maritimo mas efectos negativos que positivos: La pre-
sion en las primas que conlleva a la reduccién de ingresos;
el incremento en la morosidad; mayor competencia entre los
corredores de reaseguro ya que fodas las cuentas esfarian
expuesfas a requerimienfos de mejoras por parte de los ase-
gurados; Y aun cuando la légica implica una suscripcién mas
conservadora, el exceso de capacidad anularia cualquier

infento de una suscripcion mds técnica.

Lo positivo depende de la creatividad del sector, las oportuni-
dades de negocio podrian incrementar pero la industria debe
generar productos novedosos para combatir la reduccion de
ingresos y fomentar el establecimiento de alianzas entre co-

legas para realizar proyectos, en este caso, de reaseguro.

Entre tanto, James Garcia, vicepresideme de Seguros para
Sura - Republica Dominicana encuentra que los beneficios
o afectaciones provocados por el panorama actual del co-
mercio de hidrocarburos tiene una notable relacién con la
ubicacion geogrdfica de la industria. En su caso, Centroa-
mérica representa la ofra cara de la moneda, la importadora
y principal beneficiada con los descensos en los precios.
"Cracias a ello varios indicadores macroecondmicos se han
fortalecido; nuestras reservas de délares han aumentado y los
gastos han disminuido. Todos esfos factores han mejorado las
circunstancias econémicas en fodos los sectores, el asegura-
dor no ha sido la excepcién”. De esta forma, las economias
importadoras de petréleo se encuentran forfalecidas en todos
sus ambitos sin que el sector de servicios, incluyendo el ase-

gurador, sea la excepcion.
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COMITE DE CASCOS

O U) B R

SLIPS: sCOMO
FVITAR EL
RESBALON®

Por: Roxana Rios — Seguros Atlas

vando inicié mi vida profesional en el medio

del Reaseguro, la primera palabra  extrafia

que escuche fue SUIP, por lo que mi primer
cuestionamienfo fue “;qué es?” y “spara qué sirve?”
En mi ingenuidad -propia de una novata-, busque el
significado en el diccionario, encontrandome con la
sorpresa de que significa desliz, resbalén, lo que no me
dejé nada satisfecha; en busquedas més avanzadas
enconfré que el significado mas apropiado es Resguardo,
Hacer valer, Proteccién, Blindar, Escudar o Amparar; lo
que en ese momento fomé sentido en mi cabeza y me
llevd a ser muy exigente con el contenido de los slips
que yo generaba y mds ain con los que recibia como
respuesta, con la experiencia de 20 afios de trabajo
en este maravilloso mundo del reaseguro, la palabra
SLIP en mi equipo de frabajo es de las mas valiosas
y relevantes, ya que ese documento es el RESGUARDO
de la cobertura que confratamos para nuestros clientes,
cualquier informacién errénea puede ser en detfrimento
de nuestro cliente o de nuestra compaiiia, o cualquier
error en traducciéon por parte de nuestro intermediario
de reaseguro también puede generar graves problemas
de cobertura; ejemplos puede haber muchos y

prefiero evitarlos para no herir susceptibilidades, pero:
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3qué esperamos realmente de ese
documento y qué aportamos para
su excelencia?

Cuando todos empezamos a suscribir y hemos entendido
la importancia del SLIP nos esmeramos en su elaboracion
y somos extremadamente cuidadosos. Esa actitud tan po-
sitiva y enriquecedoro nos dura, mds o menos, un afo,
ya que después nos enfrentamos a lo ciclico de nuestro
mercado y a las ventajas de optimizacién del tiempo que
nos brinda la tecnologia, lo que nos lleva a caer en el
confort de utilizar el archivo electrénico del afio pasado:
nuestra labor, entonces, resulta mucha veces solo en AC-
TUALIZAR, con el riesgo que esto implica, ya que podria-
mos arrastrar informacion que ya no es aplicable u omitir
informacién importante que cambia la visién o calidad
del riesgo. lamentablemente la desinformacién en ocasio-
nes es lo que refrasa nuestros procesos, ya que después
tenemos que invertir mds tiempo en revisiones de nuestro
propio frabajo o incluso aclaraciones con los mercados
de reaseguro dada la incertidumbre que generamos al
no revisar cuidadosamente lo que enviamos. En todos los
ramos, y especificamente en el ramo de Marine, -que es

el que nos ocupa- coincidirdn conmigo que no hay un slip




igual a ofro, ya que cada caso tiene sus propias carac-
teristicas y precisiones a considerar; podemos partir de
un formato estédndar, pero debemos dedicar el tiempo
suficiente para frabajar en el contenido, el cual dificil-
mente serd “estandar’, ya que debemos de entender
como suscripfores cudl es la operacién de nuestro ase-
gurado, el alcance de cobertura que requiere, el Oltimo
reporte de inspeccién, y contar con toda la documento-
cién que necesitemos para aclarar cualquier duda. “la
informacién es poder” por lo que, a mayor calidad de
la informacién, més creativos y asertivos podremos ser
en la cobertura que disefiemos para el cliente, e incluso

podremos proponer alternativas de mejora.

Seamos honestos con nosofros mismos y replanteemos
nuestra forma de trabajo en pro de nuestro tiempo y de
la calidad vy eficiencia de nuestro producto final, que
se verd reflejado en un cliente safisfecho. No nos deje-
mos llevar por comodidades falsas; refomando la frase
romdntica “recordando mi primer amor”, recordemos la
forma en que empezamos a trabajar en éste negocio
y vivamos cada riesgo como si fuera la primera vez,
conozcémoslo, platiquemos con él y enamorémonos de
él, para después tratar de conquistarlo, a fravés de una
negociacién clara y certera en la cual pondremos todo
nuestro empefio, para lograr que ese riesgo nos dé el

ansiado SI.

la responsabilidad de una buena colocacion desde cual-
quier eslabén de la cadena de valor, - sea un agente,
cedente, infermediario de reaseguro, reasegurador o ins-
pector — es muy alta, por lo que, dependiendo de la
seriedad con la que tomemos la preparacién y revision
de un slip se podré garantizar su efectividad. Todos no-
sofros conocemos casos que ilustrarfan perfectamente los

errores recurrentes y de los cuales nadie quiere ser parte;

ALSUMN

URGENTE, SI RESPONDEMOS HOY
LA CUENTA ES NUESTRA

incluso se nos ha congelado la sonrisa cuando en el anec-
dotario detectamos que se refieren a una cuenta nuestra,
pero, gserd realmente nuestra? o slos errores y excesos de

confianza son un mal de todos?

No nos dejemos engafar con la tipica frase
“URGENTE, SI RESPONDEMOS HOY LA CUENTA ES
NUESTRA”; si caemos en la trampa de la presion, no ten-
dremos el tiempo necesario para nuestra revision juiciosa.
Regresando a la analogia del romanticismo, nadie toma
en serio a quien te da un “si’, sin el mayor esfuerzo en
el cortejo; demostremos nuestra seriedad como mercado
dando nosotros mismos la seriedad al caso, respetando
los tiempos de cada una de las partes para la realiza-
cién efectiva de su andlisis y procesos. En la misma me-
dida en que un slip sea elaborado con seriedad, asi de

seria serd la respuesta de la otra parte.

la informaciéon adicional que en ocasiones debe acom-
pafar nuestro slip, como relacién de embarcaciones, de
valores, reportes de inspeccion, efc., debe estar nom-
brada en el mismo ya que formard parte del contrato
final: recordemos que el slip es el inicio de la negocia-
cién, y que es la base del futuro contrato final tanto en
reaseguro a fravés de la Nota de Cobertura como de
la Péliza en caso del seguro directo. En México exis-
te una frase muy popular: “Papelito habla...” v significa
que en nuestro mercado la documentacién es sumamente
importante; toda negociacién debe concretarse a través
de documentos formales (Notas de cobertura, Adendas/
endosos, Pdlizas...] pero si dichos documentos no son
claros y correctos no seran de utilidad y... jcaeremos
en el primer significado que encontré en el diccionariol
SLIP como Desliz, Resbalén, que a la hora de un reclamo
puede fornarse en una pesadilla para nosotros vy para

nuestro cliente. Estoy convencida que ambos significados
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son aplicables, el SLIP es el RESGUARDO de la cobertura, Hagamos de nuestros SLIPS un documento de excelencia
pero de no elaborarlo con el cuidado y profesionalismo para que nuestras Colocaciones y Pdlizas reflejen esa ca-
que amerita puede provocar un RESBALON que deterio- lidad que nos llevard a tener asegurados més satisfechos.

rard la cobertura contratada.

‘NADIE ES RESPONSABLE

En alguna publicacién referente a la Suscripcion, lef que

el buen suscriptor escucha a su estbmago cuando analiza DEI TUS COSAS
un riesgo, pero todos sabemos que el eje de todo nuestro MAS QUE TU”

organismo es el cerebro, asi es que también es muy vdlido
escucharlo y no dejaros engafar por el "hambre” de ne-
gocio. Hagamos una competencia sana en la cual no solo
ganard nuestro mercado, si no tfambién nuestros clientes ya
que tendrdn mayor certeza del producto final, en el cual
depositan su confianza. Recordemos que nuestro producto

es un intangible, que lamentablemente se utiliza en un mo- o
Agradecimientos

Si queremos un mercado sano y cada vez mas profesio-
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ner presente buscar la excelencia en nuestra negociacién,

la cual parte de un slip impecable.
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FACULTATIVC

Por Leonardo Morales - Helvetia

ste articulo busca presentar las ventajas positivas

del reaseguro facultativo en la regién, asi que no

encontrarén las frases usuales de: mercado blando,
tasas bajando, muchos competidores, etc. En todo caso
no puedo dejar pasar por alio que los informes sobre
los resultados del 2015, muestran que las primas caen
en casi fodos los paises de la regién entre un 5y 10%,
y como las economias no crecen (algunas decrecen), te-
nemos un panorama desafiante, y cada empresa debe
hacer muy bien sus proyecciones para ajustar los presu-

puestos a las cifras econémicas.

El reaseguro facultativo sigue siendo una herramienta de tra-
bajo para cualquier compaiia de seguros, pues le permite
acceder a cuentas donde no fiene la capacidad de rease-
guro, el conocimiento, el apetito, la habilidad comercial, en
fin, varios factores que sin ellos no lograria acceder a ciertos
negocios.

TENDENCIASHS
CONDI|ICHONISS
DEL SEGURS
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A su vez este tipo de reaseguro ha venido evolucionando a

pasos agigantados en la Regién, y mientras en afios preté-
rifos era necesario ir al ofro lado del Atlantico para buscar
algin reasegurador que cotizara riesgos Latinoamericanos,
hoy dia podemos decir que cualquier riesgo especialmente
de Carga, es posible colocarlo en los mercados Latinos.

Al inicio de esfe siglo teniamos que enviar via fax (espero
que fodos los lectores hayan usado el fax, sino es asi, no es
que me esté volviendo viejo, sino que la fecnologia enveje-
ce mds rapido que las personas). Via fax envidbamos slips
de 10 o mds hojas, que cuando te los devolvian sellados vy
firmados, recibias en razonable estado las primeras 5 hojas,
pero las ultimas 5 estaban como si les hubiera pasado una
aplanadora por encima v la finta estuviera fresca. Con esto
quiero resaltar la importancia de la tecnologia en nuestro
negocio, pues acorté distancias y facilitd fantésticamente las
comunicaciones dentro de un continente que desde México
hasta Chile tiene 12.000 km de distancia.

TENDENCIAS




TENDENCIAS

lo que afortunadamente no cambia son las personas, pues
los suscripfores nos formamos en “el terreno”, v si bien es muy
imporfante contar con credenciales importantisimas como el
CPCU, ACll efc., el "kilometraje” facilita la formacion de un
buen suscriptor. Es un poco contfradicforio que mientras la
tecnologia se desarrolla y agiliza la administracién del nego-
cio; esta no ha ayudado en la formacién de alto nivel para

suscriptores.

No es un tema menor que la demanda de suscriptores estd
por arriba de la oferta, y tenemos paises donde personas con
un altisimo potencial pero muy poco entrenamiento pasan de
ser suscriptores junior, a ocupar posiciones suscriptor sénior,
lo cual genera desbalances en la calidad de la suscripcion.
Con todo, el balance general es que Latinoamérica cuenta
con buen nivel de conocimiento para suscribir cuentas com-
plejas, y Alsum viene trabajando fuertemente para ayudar a
formar a las nuevas generaciones de suscriptores, a fravés de
sus cursos en linea, webinars, presentaciones, publicaciones

y el congreso anual.

Hablando de los productos, no nos distinguimos por ser un
nicho de seguros que genere nuevas ideas, pero si aprende
de los siniestros, y son estos Gltimos los que permiten desarro-
llar cléusulas nuevas, mds no productos nuevos. Hace poco
hablaba con un amigo infermediario y me contaba que dise-
A6 un producto nuevo; sin embargo enfrando en el detalle,
enfendi que se traté de solucionar la necesidad de una indus-
fria con cldusulas existentes, pero operando de cierfa manera

que permite darle cobertura a la necesidad de este sector.

Sobre el producto STP (Stock Through Put), inicialmente in-
ventado en los Estados Unidos, fue el mercado inglés el que
lo volvié popular, y a pesar de la resistencia del mercado
Latinoamericano, ||egé a nuestros territorios hace unos afios,
pareciera para quedarse, y digo pareciera porque si bien ya
han ocurrido pérdidas, estas han golpeado a cierfos merca-
dos donde el capital invertido sigue abundando, con lo cudl
la oferta no disminuye. Y mientras antes era tema exclusivo

de los mercados Europeos, ahora ya se encuentra en la Re-
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gion. El mensaije final es que se trata de una exposicién alta,
propia de coberturas “property”, y los suscriptores de Marine
debemos aprender de las experiencias del mercado de Pro-

piedades en la Regién, para que no nos pase a nosofros.

Cada vez son mds los mercados ubicados en Latinoamérica,
y si bien las empresas son en su mayoria extranjeras (a La-
tinoamérica), la mayoria de los suscriptores son Latinoameri-
canos o en su defecto, hispanoparlantes. Esto es una buena
sefial desde el punto de vista que el conocimiento de los se-
guros, que era una de las razones para buscar reaseguro en
Europa, ya se ha frasladado a la Regién, y sin lugar a duda
con una ventaja. los latinos conocen bien sus riesgos, pues
viven en ellos. Ventajo a su vez porque la ofra razén para
buscar a los mercados Europeos, era la capacidad que no
se encontraba en este lado del mundo, pero ya vemos que

facilmente se encuentra entre los diferentes Latino.

los Intermediarios son ofro factor importante en la ecuacién
del seguro Fac en la regién, pues fueron quizd los prime-
ros que identificaron esta necesidad, y también en su inicio
fenian armadas soluciones de colocacion en los mercados
europeos, pero ya identificaron las ventajas de buscar los
mercados regionales por la cercanfa de sus interlocutores, el
idioma, la cultura, la zona horaria y ofras ventajas que bien

las estén explotando.

Tenemos tareas por delante para llegar a ser un mercado ma-
duro como los Europeos o Norteamericanos, empezando por
la penetracion del seguro en cada pais; una regulacién de
seguros mds uniforme en toda la regién, pues hoy tenemos
paises cerrados hasta ofros fotalmente abiertos; la estandari-
zacién de los formatos de colocacién para agilizar ain més
la administracion del negocio; las diferencias en los tipos de
cambio de las monedas, temas que vienen con la evolucién
de las economias vy los mercados pero que ya vendrén con

el tiempo.

» Lleonardo Morales
Head of Marine and Art
Helvetia Latin America LLC
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ACTUALIDAD EN SEGUROS

EXPLOSION EN EL
PUERTO DE TIANJI
6 MESES DESPUES

Por Caroline Thomas

| 12 de Agosto de 2015 las dramdticas grabacio-
nes e imédgenes de dos explosiones en el Puerto
de Tianjin al noreste de China empezaron a llamar
la atencion de los medios de comunicacién del mundo
entero. Répidamente la enorme escala de las explosiones
dio pie para que la industria del transporte reconociera
que esfe seria un incidente de grandes proporciones con
mercancias peligrosas. Sin embargo, cada vez fue mds
dificil saber més de lo sucedido pues las autoridades

acordonaron la zona.

Ahora, mas de 6 meses después de las explosiones, es un

buen momento para hacer inventario de lo que sabemos

CAUSAS

Las autoridades chinas han investigado y encontrado que
la sustancia que empezé las llamas fue nitrocelulosa. la
localizacién de la explosion fue la bodega de Rui Hai
International Logistics donde habia 32.97 toneladas de
nitrocelulosa y piezas de laca. El reporte oficial del inci-
dente culpb a Rui Hai, que ha estado operando ilegal-
mente, sin licencia para manipular productos quimicos

peligrosos, desde al menos 2 meses antes al incidente.
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Se estima que al menos 3.000 toneladas de quimicos

peligrosos fueron almacenadas en la bodega.

UN SINIESTRO ENORME

De acuerdo al reporte del 2 de febrero de 2016 de la Unién
Infernacional de Seguros Marftimos — UM, “la severidad de
la explosién solo es comparable a la cantidad excepcional de
mercancias aseguradas almacenadas en el lugar, haciendo
de esfe evento el siniestro mas grande causado por el hombre
que jamés haya sucedido en Asia y el mayor siniestro de mari-
ne de la historia. La industria estima que las pérdidas oscilaran
enfre los 5y 6 mil millones de délares, cerca de un 50% de los

cuales caerdn bajo la sombrilla de marine.”

Aunque no todas las pérdidas estén aseguradas, muchas sf
lo estan. (ReJaseguradores locales e internacionales han reci-
bido en forma similar varios reclamos, vy se estan preparando
para recibir ain mas. Muchos de ellos han sido sorprendidos
por la extension de su exposicion y han sido cogidos despre-
venidos por el nivel de riesgo agregado que tenian. Algunos
aseguradores no podian creer que reclamos relacionados a
riesgos terrestres ferminaran siendo presentados bajo lo que

ellos pensaban que eran pélizas puramente maritimas.
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PERDIDAS

Las categorias de pérdida pueden ser resumidas de la siguiente forma:

* Daiio a propiedad residencial, industrial y de almacenaje (incluyendo contaminacién). Este tipo de dafio puede

desencadenar una cobertura bajo pdlizas de Property.

* Dafo a propiedad, ruptura de logistica de fransporte, y apagones prolongados como resultado de las explosions,
probablemente llevarén a reclamos de pélizas de Interrupcién de Negocio (Business Inferruption), Interrupcién
Contingente del Negocio (Contingent Business Interruption) y Ruptura de la Cadena de Suministro {Supply Chain
Disruption. Estos reclamos pueden llegar a ser sustanciales, pues desde 2013 las cifras ubican a Tianjin como el tercer

puerto del mundo en volumen de carga vy el décimo en manejo de contenedores.

* Miles de automéviles nuevos estaban almacenados en el Puerto, que maneja el 40% de todas las importaciones
y exportaciones chinas de automéviles. Los principales productores que han reportado afectacién son: Jaguar Land
Rover (5.800), Hyundai (4.100), Chrysler (3.000), Volkswagen (2.748), Mitsubishi (600), Mazda (50) y BMW (sin

datos conocidos).

e Contenedores de todos las formas y tamanos estaban localizados en el Puerto en el momento del incidente. El valor

de pérdida o dafio de contenedores se calcula en hasta 60 millones de délares.

e Pélizas de responsabilidad seran activadas si los reclamos se hacen contra las partes aseguradas que eran legal-

mente responsables de las pérdidas.

* Las pélizas de reaseguro seguramente también serdn activadas [es decir cuota parte o exceso de pérdida)
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RETOS CON LOS SEGUROS EMITIDOS
Coberturas complejas y problemas de subrogacion se Ademds, también se propuso un procedimiento para el
presentan bajo las pélizas respectivas de re(aseguro). prorrateo de reclamos a fravés de multiples polizas.

Doble cobertura también surge como problema adicional

pues las pérdidas pueden estar cubiertas por mas de una Agradecimientos:
poliza. holman fenwick willan |!!a

»

la Asociacién de Seguros de China (IAOC) emitié un

A Holman Fenwick Willan por permitir la traduccién de este

protocolo para el procesamiento de reclamos que surjan articulo
o ) o Para mayor informacién por favor contactar al autor del informe:
de este siniestro. El protocolo incluye un procedimiento Caroline Thomas
o ] ’ ’ caroline.thomas@nhfw.com
especifico a seguir dependiendo del fipo de reclamo. 1855 3083 7788

Hong Kong
HFWLIDN\35085193-1
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Consultores legales en negocios internacionales,
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derecho puiblico y privado, principalmente.

Cartagena: Calle Real de Manga No 21-166
Tel: +57 (5) 6600 8339 / 660 9437
Fax: +57 (5) 660 8345
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RESPONSABILIDADES DE
LOS GERENCIADORES

DE RIESGO

Por René Ellis - CONTROL LP.

ltimamente, poco se ha hablado sobre Gestién de
Riesgos, 3Serd que esta actividad continda en un

segundo plano?

En la actualidad, las gerenciadoras del mercado, lamen-
tablemente, han transformado sus servicios en verdaderos
"commodities”, estan migrando hacia los servicios de lo-
gistica, mas renfables y seguros. Concentrando el riesgo
en pocas empresas, forzando un monitoreo orgdnico. Sin
embargo, las grandes transportadoras y/o compaiias de
carga no siempre estan calificadas para hacerlo correc-

tamente.

El sector avanza entre una competencia que es casi de-
predadora, las tarifas de las pdélizas estén mucho mas
bajas y los resultados estén empeorando cada dia; por
ejemplo, el costo del gerenciamiento de riesgo en algu-
nos casos sobrepasa las primas pagadas vy la siniestrali-
dad continua en aumento.

sHay salida? Estoy seguro que si, muchas empresas la han
enconfrado. Por ejemplo, Pamcary Corredora de Seguros
[Brasil) cuya principal utilidad proviene del gerenciamien-
fo de riesgos; Puerto Seguros (Brasil) también es un buen
ejemplo de vanguardia en servicios anexos al seguro, en-
fonces por qué no agregar valor a los servicios para frans-

formarlos en resultados.

Saber si la gestién de riesgos es realizada en el ambito

corporativo, significa decir en todos los segmentos que

ALSUMN

las etapas tradicionales estan identificadas en la cuan-
fificacién y obviamente la reduccién de riesgos, con el
apoyo de las divisiones o dreas: salud, seguridad y medio
ambiente, para cada segmento en cada una de las ope-

raciones locales.

En seguridad, una vez disminuido el riesgo en la medida
de lo posible, es necesario tomar decisiones en términos
de transferencia. Se trata de reconocer los riegos que se-
ran enfrentados dentro de la empresa y que podrian lla-
marse de refencion, los demds serdn manejados a través
de gerenciadoras. En mi opinion, esos son los dos niveles

de manipulacion del riesgo..

La participacién es fundamental, siempre serd necesaria la
creacion de un comité de riesgos al interior de las empre-
sas del que hagan parte sus diferentes dreas: la estratégi-

ca, la financiera, la operativa, la juridica, la encargada

de la seguridad y por supuesto el drea de gestion de ries-
gos y seguros. La variedad de aérea es necesaria porque

el comité deberd referirse a toda clase de riesgos.

Como se puede notar, nuestra historia muestra el papel
creciente del gerenciador de riesgos en la creacién de
estrategias en las empresas, concieme a los profesionales
demostrar a las aseguradoras y a sus cliente los riesgos
que frate la modernidad, por ejemplo: la seguridad de los
fransportadores es bastante dindmica y por consiguiente
provoca siniestros de todo tfipo, principalmente, accidentes

y robos.
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TRANSPORTE 2014

arasi [

» Siniestros en América Latina. Fuente ALSUM

Por ofro lado, la seguridad y la proteccion del medio
ambiente es un asunto ligado directamente con la ges-
fion de riesgos. El tema debe ser tratado como parte
actuarial por parte de las aseguradoras pues es de suma
importancia para el desarrollo empresarial. A pesar de
la dimensién, es necesario crear una cultura en el seg-
mento de transportes, tal vez una carta de principios, un
compromiso de cada colaborador con la seguridad en el

fransporte y el medio ambiente.

Es necesario, también, la investigacion y evaluacion pe-
riddica que pueda medir comportamientos y su respec-
tiva contribuciéon individual para la mejora de los pro-
cesos; difundir gréficos con la evolucién de los riesgos,
informaciones importantes para generar conciencia en
todos los actores. Es decir, debemos trabajar en informes
estadisticos de siniestralidad, en el mismo nivel de los
resultados. Solamente asi, sabremos si avanzamos en la
misma direccién, no importa qué lugar se ocupe dentro
de la empresa. Lo importante es que todas las dreas sean

sometidas al mismo tamiz de seguridad.

Si nos preguntaramos: ;Cémo crear un mapa de riesgos

sin dejar nada de lado?

Todo depende del segmento en que se actia. Si hablamos

de productos peligrosos no se puede dejar nada al azar.

48

ALSU/MN

mexico [

DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

CHILE
COLOMBIA
per0 [
ARGENTINA [l
ecuapcr [l
GuATEMALA [l
URUGUAY .
BOLIVIA .
COSTA RICA .
HONDURAS .
NICARAGUA [

0,44%

0,08%

0,25%

Se deberia conducir el mapeo dentro de una linea légica de
respeto a las normas, procedimientos existentes y la legisla-
cién vigente garantizando su cumplimiento, no hay otra forma

de conocer el riesgo.

los riesgos mds preocupantes fodavia son los robos y los
accidentes. El primero como ejemplo de ofros paises es la
debido a la falta de accién por parte del estado, un tanto

omiso a los llamados de nuestra sociedad.

Tal vez han escuchado hablar de la ordenanza 1.098.
08/07 de 2015, un grupo de trabajo interministerial creado
con la finalidad de proponer la regulacion para la imple-
mentacién de la policia nacional para combatir el robo de
cargas. (ley complementaria 121 - 09-02-2006 Sistema
Nacional de Prevencion, Fiscal y Represion al robo de vehi-

culos de carga)

Considero que es fundamental el intercambio de informacio-
nes entre compainiias y el mercado en general, “a veces el éxi-
fo es guardado a siete llaves” por una cuestion de competen-
cia. En una gran catdstrofe todo es divulgado y compartido
como experiencia y fodos aprendemos, veamos por ejemplo
el caso del incendio de Santos o el del Puerto de China. Es
esencial aprender a fravés de la experiencia, esta puede pro-
vocar los cambios necesarios en los mercados. El problema

es que esfos cambios ocurren mucho después del siniestro.
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Debemos tener la seguridad que podemos enfrentar todos los
fipos de riesgo asumidos. Una manera importante de afender
los efectos de los riesgos, sin duda es el seguro. En este caso
es necesario decidir qué riesgos dejar en manos de un seguro
y cudles se podrdn asumir por medio de la gestion de riesgos,

ola "retencién” de las compaiias.

En una entrevista con la Sra. Etiene Barros, Gerente de Contro-
les y Operaciones Financieras de Veloce logisitca, (SP Brasil)
mencioné que estén haciendo un fuerte trabajo para la refen-
cién de riesgos en todos los niveles de la empresa, con el uso
de nuevas tecnologias y politicas de contratacién de aliados en
el area de prevencion y Gestion de Riesgo. Un ejemplo es lo
que ellos denominan como [P.P.A] (Programa de Prevencién de
Accidentes) caso presentado por el consultor Sr. Paulo Guedes,
en el Oltimo Workshop de CIST. Esto demuestra que lo importan-
te es enfocarse en el riesgo de cada negocio, conocer el ries-
go, esfe es el primer paso. El seguro es el siguiente, este cubrira
deferminados riesgos incontrolables, por lo tanfo, la primera

cosa que debe se debe evitar es la materializacién del riesgo.

Cada dia se vuelve un poco més complicado el gestionar un
seguro de transporte. Los altos indices de robos e incidentes ha
generado que poco a poco, el sector de seguros especializa-
dos esté exigiendo un mayor control frente a los riesgos que

pueden ser gerenciados, que son frecuentes e impactantes.

Lla gestion de riesgos no solo requiere la voluntad politica de
la direccion de la empresa, sino también sembrar la cultura
del riesgo en toda la organizacién, lo que importa es eso, la
cultura de riesgo. la empresa o la organizacién puede tener
un Stper Gerenciador de Riesgos, pero definitivamente no es
posible hacer nada individualmente, “una golondrina no hace

el verano”.

Las medidas de prevencién de riesgos deben ser debidomente
implantadas y cumplidas en fodos los niveles de la empresa,
la funcién del gerenciador de riesgos es actuar y coordinar, lo

cual es exige un alto nivel de responsabilidad.

Estoy convencido que el futuro de los gerenciadores de riesgos
dentro de las empresas serd fundamental en los préximos afios,
claves para la salud financiera de los negocios, poco a poco
estas dreas de prevencion estdn tomando espacios en las gran-

des empresas.

ALSUMN

Hoy sabemos de la existencia de grupos de trabajo como

comités y comisiones, las cuales permiten una planeacién
macro de los riesgos, pues asumen los riesgos asegurables.

En cuanto a la profesion, no existe una formacién especifica.
los gerenciadores de riesgo proceden de diferentes dreas: ad-
ministradores, ingenieros, economistas, del campo de la segu-
ridad y el juridico, entre ofros. Por tanto, se frata de una com-
binacién de experiencias y habilidades; por supuesto existen
algunos cursos, pero en la practica también se aprende mucho
y lo més importante, se generan experiencias. Pienso que la
persona encargada del gerenciamiento de riesgos debe ser
bastante ecléctica, por esta razén existen los comités o los
grupos de trabajo, todo va a depender del segmento para el

que trabaije.

Consideracion: El Resultado inmediato es que la gerencia de
riesgos se estd familiarizando con los principios de prevencion
y precaucion, solo podemos hacer prevencion si consideramos
los riesgos que tienen probabilidad medible. En cuanto a la
precaucién, puede ser aplicada cuando no podemos tener
una amplitud ni lo probabilidad del evento. Es necesario nadar
en las dos y cuando las costas se estancan, el recurso que

resta es el de la “Resilencia”.

Agraecimiento

' ) CONTROL

Loss Prevention

René Ellis
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Reformas al
Marine Insurance Act

de 1906

Por Christopher Pratts - Waltons & Morse LLP

| Marine Insurance Act (ley de Seguros Maritimos)

es una norma emitida por el Parlamento Inglés que

regula el funcionamiento de los seguros maritimos.
Aunque su historia, redaccion y promulgacién se dieron
en el Reino Unido, el alcance de las reglas logré sobre-
pasar los limites del derecho inglés y adquirié un caracter
global.

Con més de cien afios, la carta que data de 1906 empe-
z6 a mostrar su falta de aplicacién al mundo actual. Los
vacios legales dieron paso a la libre interpretacion por
parte de jueces en fodo el mundo provocando disputas
judiciales; se hizo evidente que ciertas secciones del MIA

1906 eran anticuadas.

PROYECTO DE REFORMAS

Una vez revelada la necesidad de una actualizacion de
las normas que rigen los seguros maritimos, en un mundo
muy distinto al que existia hace cien afios, surgié un pro-
yecto conjunto entre las Comisiones de Derecho de Ingla-

terra y Escocia con el fin de hacer enmiendas a la carta.

Para el abogado Christopher Pratts, era necesaria la pre-
sencia de un nuevo gobierno que apoyara los proyectos

de enmienda. Si bien, desde hace afios se reconocié la
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necesidad de actualizar la norma, solo hasta ahora se
dieron pasos firmes y reales para poner en marcha los
ajustes. “"Se quiere mejorar la economia nacional y se
dieron cuenta que el mercado del seguro y reaseguro
londinense puede contribuir de manera significativa a la
economia del Reino Unido. Simplemente hay que generar
confianza en el mercado con ajustes normativos moder-

nos”. Asegurd Pratts.

Dos iniciativas fuvieron éxito: En primer lugar se aprobd
el Consumer Insurance (Disclosure and Representations)
Act 2012 ("CIDRA"). luego, el 12 de febrero de 2015,
el proyecto de ley The Insurance Bill 2014 fue aprobado
por el parlamento para convertirse en ley, The Insurance
Act 2015.

fres dreas principales:

Los dos actos parlamentarios se enfocaron en
la obligacién de buena fe, las

garantias y el reclamo fraudulento.

LA OBLIGACION DE BUENA FE

Aungue para muchos suene romdntico, el derecho inglés
establecié que los contratos de seguro deben es-
tar basados en la confianza, en la buena fe expresada
mediante la consulta del riesgo que va a ser cubierto y
las circunstancias que puedan influenciar la decisién del

asegurador.
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“17. A contract of marine insurance is a
contract based upon the utmost good faith,
and, if the utmost good faith be not obser-

ved by either party, the contract may be
avoided by the other party.” MIA 1906

En teoria, la obligacion de buena fe debe tener un cardce-
ter bilateral, sin embargo, llevar el concepto a la préctica
no siempre es sencillo y en ocasiones genera problemas
y confusiones con un Unico recurso de incumplimiento: la

anulacién del contrato.

La reforma instaurada por el Insurance Act 2015 dice que
la obligacion de buena fe solo aplica a los contratos
de seguro de negocio [non-consumer insurance confracts).
Aqui se requiere informacién de las circunstancias mate-
riales que el asegurador debe o deberia saber; asi como
la informacién que pondria en sobre aviso a una asegu-

radora prudente antes de firmar.

En cuanto a los recursos legales, a diferencia de MIA
1906, que anula de inmediato el contrato; el Insurance
Act 2015 plantea la posibilidad de faltas deliberadas/
imprudentes o no deliberadas/imprudentes; dicha distin-
cién oforga recursos a ambas partes para defender su

posicion frente a un siniestro.

LAS GARANTIAS

En cuanto a las garantias, el Marine Insurance Act 1906
deja libre de toda responsabilidad a las aseguradoras
desde la fecha en que se produce la rotura de garantia,
pues asume que no siempre existe una conexiéon causal

entre ella y el siniestro.

Por su parte, en el Insurance Act 2015, el efecto de una
rofura es menos severo; todas las garantias se convierten
en condiciones suspensivas, donde la cobertura queda
suspendida hasta el momento que el asegurado ratifica el

rompimiento de rofura.
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Si un siniestro ocurre dentro del periodo de suspension, la
aseguradora no es responsable por la pérdida. Sin em-
bargo, si el asegurado ha rectificado la rotura de garan-
tia, la cobertura se activa de nuevo y la responsabilidad

vuelve a la aseguradora.

EL RECLAMO FRAUDULENTO

En la figura del reclamo fraudulento, la aseguradora no
tiene ning0n tipo de obligacién en pagar un reclamo frau-
dulento y puede recuperar montos pagados en cuanto a
ese reclamo. Sin embargo, lo que no queda claro es si
la aseguradora puede rechazar el pago de reclamos ho-
nestos por siniestros sufridos después del acto fraudulento
pero antes de su descubrimiento.

En el Insurance Act 2015, si un asegurado hace un recla-
mo fraudulento, la aseguradora no tiene obligacién de
pagarlo; puede recuperar montos en cuanto al siniestro y
puede anular de manera inmediata el contrato usando el

recurso de la notificacién.

INFLUENCIA EN LATINOAMERICA

Como ya se menciond, el Marine Insurance Act 1906
logré sobrepasar las barreras del derecho inglés vy fue
aplicado como ley de seguros maritimos a escala mun-
dial. Por lo tanto, se puede asumir que sus enmiendas
tengan gran repercusién en el funcionamiento de ofros
mercados diferentes al briténico. Christopher Pratts ase-
gura que muchos de los riesgos asegurados doméstica-
mente en paises latinoamericanos, sin importar si son o
no marftimos, pasan por el mercado londinense mediante
el reaseguro. Por lo tanto, cualquier modificacién parla-
mentaria tiene efectos directos en el mercado sin importar
el pais de procedencia. “Es importante que los latinoame-
ricanos entiendan que la norma tiene un impacto directo,
en especial si hay una suscripcién que pasa por el mer-

cado londinense” menciona Pratts.
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Séo Paulo: “la civdad que no puede parar”

Sus habitantes la llaman “la ciudad que no puede parar”.
Dindmica, moderna y ambiciosa, Sdo Paulo es reconoci-
da como la metropoli mas importante de América Latina,
cerca de 2.139 kilémetros cuadrados la hacen también la
ciudad mas grande del continente.  Su proyeccion mun-
dial es innegable, dia a dia recibe cientos de personas
provenientes de todo el planeta en bisqueda de diver-

sion y oporfunidades de negocio.

Séo Paulo ofrece una gran oferta cultural; las extensas
avenidas, que no se libran del caos propio de las gran-
des ciudades, se convierten en columnas vertebrales ur-
banas por las cuales transitan a diario miles de "habitan-
tes del mundo”; sobre ellas se alzan enormes edificios
que sirven de casa a museos, restaurantes, cofés, teatros,

y reconocidas empresas globales.
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Pero su atractivo no es solo cultural; el turismo de nego-
cios también caracteriza la ciudad brasilefia. A pesar de
los constantes cambios que la politica nacional genera
sobre la economia local, Sdo Paulo se mantiene como
el centro industrial, comercial y proveedor de servicios
mds sobresaliente de Brasil. Contribuye con cerca del
35% del PIB nacional, aloja el 67% de la produccion de
vehiculos de motor; 65% de productos quimicos; 61%

de textiles y 53% en fabricacion de dispositivos méviles.

Cerca de doce millones de personas hacen de esta, una
metrépoli multicultural, visionaria, un perfecto centro de
negocios. Fue esta ciudad la que nos dio la bienvenida,
la que recibid a mas de 300 personas provenientes de
14 diferentes paises, asistentes todos del Il Congreso

Latinoamericano de Seguros Maritimos - 2015.
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L CONGRESO

[l Congreso Latinoamericano de Seguros Maritimos

Una apuesta por la educacion y la uniéon de mercados, asi se
puede definir la tercera version del Congreso latinoamericano
de Seguros Maritimos. El evento que se ha consolidado como
referente académico y foro regional de discusién en seguros de
fransporte reunié a mas de 300 asistentes en torno a un nutrida
agenda: Conferencias, paneles de discusion, talleres practicos
y una visita técnica al puerto mds importante de América Latina

hicieron del evento un éxito.

En alianza con el Clube Internacional de Seguros de Transpor-
te - CIST, el congreso logré contar con 20 conferencistas y 10
panelistas de talla internacional como Dieter Berg, presidente de
IUMI; Tony Cowie de Swiss Re; David Lawrence de Lloyd’s Agen-
cy; Christopher Pratts de Waltons & Morse, entre otros, quienes
enfregaron una visién global del comportamiento de los seguros
maritimos en un mundo dindmico que estd enfrentando grandes

cambios politicos, econémicos y sociales.

los buenos comentarios y reacciones de los asistentes estuvieron
siempre en cada conversacién; resaltaron la organizacion del
evento y sobre todo, lo apropiado y contemporéneo de los con-
tenidos de cada conferencia, las cuales se llevaron a cabo en
seis blogues temdticos: Legislacién y contratos de seguro; Cyber
Risk; Cash in Transit; Aseguramiento y control de pérdidas en
fransporte terrestre; Cascos y cuatro talleres précticos realizados

de manera simultdnea.

Sin duda, el congreso fue una experiencia de aprendizaje v
networking. Cada espacio ofrecié la oportunidad de conocer
nuevas personas y con ellas el como funcionan los mercados a
los que pertenecen. El trabajo en equipo y el compromiso por
conseguir una comunidad mas profesional y apta para afrontar

los retos de la época, entregaron un producto de la mas alta

calidad.

"la experticia de ALSUM vy su alianza con CIST lograron el éxito
del congreso. Las conferencias todas tuvieron un cardcter interna-
cional y los asistentes las recibieron muy bien. Seria dificil elegir
el mejor momento en dos dias tan infensos’, comenté Salvatore

lombardi, miembro de CIST.
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Feria comercial:

LA AVENTURA MARITIMA

Uno de los grandes atractivos del Ill Congreso Latinoa-
mericano de Seguros Maritimos fue la feria comercial.
Desde su apertura, durante el coctel de bienvenida, se
convirtié en un punto de encuentro para todos los asisten-
tes. Su ubicacién, junto al salén principal de conferencias
proporcioné el lugar perfecto para conocer, compartir
experiencias y opinar sobre la agenda académica del

evento.

Es una aventura maritima, somos como barcos y cada
stand es un puerto. En cada uno hay nuevas personas,
servicios por conocer y hasta fesoros”, bromeé Ronaldo
Ferndndez, uno de los asistentes, sefialando el paquete

enorme de regalos que consiguié en cada “puerto”.

Sin embargo, como en cualquier aventura marftima y ante

la existencia de tesoros, los riesgos estuvieron latentes. Una

ARGO SEGUROS
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pareja de piratas rondé la feria, siempre armados con es-

padas y sonrisas, no perdieron oportunidad para bromear y
tomarse fotos con los visitantes. Incluso ofrecieron sus armas

para corfar el listén con el que se inauguré el congreso.

El espacio comercial conté con la presencia de 16 stands
de compaiias sobresalientes de la industria asegurado-
ra, por nombrar algunas: lloyd’s Agency, Munich Re,
AIG, Argo Seguros.

Aqui el networking y el aprendizaje fueron el comin de-

nominador.

"Una oportunidad excelente para intercambiar ideas y
opiniones. Desde el punto de vista del marketing, la feria
es el espacio adecuado para ampliar nuestra red de con-
tactos”, asegurd Christopher Pratts de Waltons & Morse.
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2 “Puerto-de San =

VISITA TECNICA

Eran las 8:00 am vy en el lobby del hotel Tivoli Mofarrej se
empezaron a reunir los asistentes del Ill Congreso Latinoame-
ricano de Seguros Marftimos. Pantalonetas, camisetas y gafas
oscuras; el codigo de vestir era disfinto, porque el espacio de
aprendizaje se trasladaba del gran salén de conferencias al

histérico municipio de Santos.

Divididos en cuatro grupos y abordo de vans, los participantes
se embarcaron en el recorrido rumbo al imponente puerto, tiem-
po que algunos aprovecharon para charlar, bromear e incluso
para dormir. “Ningin minuto es perdido. Cada espacio del
congreso ha servido para conocer y contactar colegas. Inclu-
so ahora, te subes al carro y cuando ves al lado hay alguien

nuevo. No nos conocemos pero tenemos trabajos en coman”,

Tras dos horas de camino, por los cerca de 70 kilobmetros de
distancia que hay enfre S&o Paulo y la costa de Santos, los
carros se defuvieron, las puerfas se abrieron y de inmediato se
sinfi6 el calor del litoral, con una temperatura que ascendia a
los 30° centigrados.

Aunque el recorrido a través el puerto fue en bote, habia que
caminar un par de cuadras para llegar a él. Fue la oportunidad
perfecta para admirar el lugar. las calles de Santos combinan
lo afractivo de cualquier resort costero con el encanto de las
ciudades clasicas, no en vano, esta fue uno de los primeros
asenfamientos portugueses en América Lating, testigo de impor-

tantes momentos en la historia de Brasil.

ALSUM EN EL MUNDO

Al llegar, un bote azul de dos pisos nos

recibié al ritmo de samba y serfanejo.
ilodos a bordo!

Unos minutos después de zarpar coménzé el desfilé’de gigantes,
ante los ojos de nuestros asistentes empezaron a pasar barcos pro-
venientes de todo el mundo y con ellos, los comentarios, andlisis v
las selfies no se hicieron esperar: “Ese debe traer granos” “Ese es

de liquido, petréleo, tal vez" “{Confenedores!”.

Sin duda, afravesar el puerto més importante de Brasil y América
Latina representa una importante experiencia profesional para quie-
nes dedican su vida a ello. “Es una forma perfecta de cerrar la
conferencia. Esfa visita nos deja esfar en contacto con la materia
prima, la base del negocio en el que estamos” comenté Maria

Fernanda Alonso.

Con extensas filas de barcos, la principal puerta comercial que
conecta a Brasil con el mundo mostré su imponencia. “Como bra-
silefio me siento orgulloso de poder compartir con los visitantes del
congreso el increfble puerto del que disponemos. la demanda del
terminal sobresale en la regién y en el mundo; me alegra que con-
cluyamos esta version de la conferencia aqui, en Santos”. Sefiald
Ceraldo Da Silva, presidente de CIST.

los dltimos noventa minutos del Ill Congreso latinoamericano de
Seguros Maritimos 2015 no podian tener mejor escenario que el
océano. Con el gran Puerto de Santos de fondo, entre risas y aplau-

sos, los asistentes cerraron el evento con un gran grito: Obrigadol
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TRANSPORTE DE
AMONIACO Y SUS RETOS

DESCRIPCION

| amoniaco anhidro es un gas (o liquido) incoloro, pe-
nefrante, de olor intensamente irrifante, menos pesa-

do que el aire y fécilmente licuable mediante presion.

El amoniaco es un compuesto de nitrégeno e hidrogeno
con la férmula NH3. Es un gas incoloro con un olor pun-

gente caracteristico.

Contribuye significativamente a las necesidades nutricio-
nales de los organismos terrestres sirviendo como un pre-
cursor para las comidas y fertilizantes. El amoniaco, ya
se directa o indirectamente, es un pilar fundamental para
la sintesis de muchos farmacéuticos, aunque en su uso
general es causfico y peligroso. En 2006, la produccion

mundial se estimaba en 146.5 millones de toneladas.

FACTOR DE ESTIBA

(ENM3/T)

i

APLICACION

Fertilizantes en forma de compuestos, por ejemplo, Nitrato
de Amonio, manufactura de écido nitrico, hidrato de hidraci-
na, cianuro de hidrégeno, uretano, acrilonifrilo, y carbonato
de sodio; refrigerante, nitruracion del acero, catalizador de

condensacién, fibras sintéticas, finte, agente neutralizados
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El amoniaco, en su uso comercial es normalmente llama-
do amoniaco anhidro. Este término enfatiza la ausencia
de agua en el material. Debido a que el NH3 hierve a
-33.34°C a una presién de 1 atmésfera, el liquido debe
ser almacenado bajo presién alta o a temperatura baja.

Su calor de vaporizacién es, sin embargo, suficientemen-
te alto para que el NH3 pueda ser facilmente manipu-
lado en vasos ordinarios, en una campana de gases. El
"Amoniaco de uso doméstico”o “hidroxido de amoniaco”
es una solucién de NH3 en agua. la fuerza de dichas
soluciones se mide en unidades de Baumé (densidad),
con 26 grados Baumé (alrededor del 30% por peso de
amoniaco a 15.5°C) siendo el producto comercial de
concentraciéon alta tipico. El amoniaco de uso doméstico
estd en un rango de concentracion de 5 a 10 de amonia-

co en porcenfaje de peso.

0.86 KG/M3

(1.013 BAR AL PUNTO DE EBULLICION)

0.73 KG/M3

(1.013 BAR A 15°C)

KG/M3 AT -33.3°C

(iQUIDO)

817 KG/M3 AT-80°C

(SOLDO TRANSPARENTE)

en la industria del pefréleo, preservativo de ldfex, explosi-
vos, nitrocelulosa, urea-formaldehido, nitroparafinas, melani-
na, efilenediamina, licores sulfiticos para coccion, células
de combustible, combustible para cohetes, nutriente para

levaduras, revelado de peliculas de diazo.




AMONIAGO
ANHIDRO

CIFRAS LATINOAMERICA

FUENTE: TRADE NOSIS

ECUADOR - 2015
VENEZUELA - 2013

COLOMBIA - 2015

MEXICO - 2015

DISTRIBUCION/ALMACENAMIENTO/
FACTORES DE RIESGO

El amoniaco anhidro estd clasificado como téxico (T)
y peligroso para el ambiente (N). El gas es inflamable
[temperatura de auto ignicién: 651°C) y puede formar
mezclas explosivas con el aire (16-25%). El limite de ex-
posicion permisible [PEL) en los Estados Unidos es de 50
ppm (35 mg/m3), mientras que la concentracién IDLH es
estimada en 300 ppm. La exposicion repetida al amonia-
co disminuye la sensibilidad al olfato del gas: normalmen-
te, el olor es detectable en concentraciones de menos de
50 ppm, pero los individuos desensibilizados pueden no
detectarlo incluso en concentraciones de 100 ppm. El
amoniaco anhidro corroe las aleaciones de cobre y zinc,
asi que no se debe usar accesorios de latén para la ma-

»  Créditos: Cargohandbook.com — Amoniaco anhidro
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BRASIL - 2015

TBOLIVIA - 2014

ARGENTINA - 2015

CHILE - 2015

nipulacion del gas. El amoniaco liquido también puede
atacar el hule y ciertos pldsticos.

El amoniaco reacciona violentamente con los halégenos.
El triyoduro de nitrogeno, un explosivo principalmente
alto, se forma cuando el amoniaco se pone en contacto
con yodo. El amoniaco causa la polimerizacién explosiva
del 6xido de etileno. También forma compuestos fulmi-
nantes explosivos con los compuestos del oro, de la pla-
ta, del mercurio, del germanio o telurio y con el estibano.
Las reacciones violentas también han sido reportadas con
acetaldehido, soluciones de hipoclorito, ferricianuro po-

tasico y peroxidos.
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EL O NI EOIRRC RS

EMILY BULKER

| zarpar del puerto de San Lorenzo, Argentina, el
bugue Emily Bulker sufri6 encallamiento o varadu-
ra en el Rio Parand, motivo por el cual el Capitan
del buque contraté labores de salvataje y declaréd Averia
Gruesa. A bordo del buque se fransportaba  mercancia
para diferentes puertos latinoamericanos, cuyo valor se

estima en siete millones de ddlares (USD$7/000.000).

Las cargas compradas en términos CF se habian aseguro-
do con aseguradoras de los paises de destino por los
importadores. En virtud de las pélizas de seguro, el pago
de contribuciones por Averia Gruesa y Salvamento se

consfituyen en amparos oforgados por los aseguradores.

Declarada la Averia gruesa y requeridas las garantias, se
iniciaron las diferentes facetas y alternativas de manejo

del siniestro, las cuales queremos analizar en este caso.

1. PRESENTACION DE LA GARANTIAS
DE AVERIA GRUESA

Los ajustadores de la Averia Gruesa y Salvamento solici-
taron una garantia de contribucién a los aseguradores de
la carga por un monto superior a los USD $200.000.

Las garantias, General Average Bond para las cargas y
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las GA Guarantees de las aseguradoras fueron presen-
tadas a fravés de los formatos estandar proveidos por

los ajustadores.

la primera discusion se da sobre si los armadores acep-
farédn o no garantias escritas en lugar de depésitos en
efectivo. Por el monto de las contribuciones y la calidad

de las aseguradoras, se logré prestar garantias escritas.

A continuacién, y donde naturalmente el poder estd en
manos del armador por el derecho de retencion que tie-
ne, se examiné la posibilidad de variar algunos de
los términos del clausulado de las garantias. Se intenta
precisar la oportunidad en la obligacién de pago, y
la jurisdiccién, entre ofras. Adicionalmente, se frata de
determinar el monto maximo del valor de contribucion y
verificar si se ha tomado el valor correcto de las cargas

con su componente de seguro v flete.

2. DOCUMENTACION Y LIQUIDACION
DEL AJUSTE

Posteriormente, se participé a nombre de los asegurado-
res en la recoleccién vy presentacion de los documentos

necesarios para liquidar la perdida.
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Se solicitaron los documentos relativos a la valoracién de
los intereses que conformaban la masa salvada, si el flete
estaba a riesgo o no.

Se considerd que el monto  originalmente requerido
como confribucién era ampliamente superior al que pu-
dieren corresponder los gastos estimados de la averia.
Adicionalmente, no estaban claros los primeros soportes
relativos  a los gastos de salvamento, que habian sido
anunciados como el componente principal de la averia

gruesa.

Como resultado de la participacion activa en el ajuste,
se logré disminuir en una negociacién suave y bajo los
criterios de las Reglas de York y Amberes, el valor de la

contribucién en un 10% del valor inicialmente solicitado.

Al emitirse el ajuste de Averia Gruesa y salvamento, se
continué considerando excesivo el monto que se tendria
que aporfar como  contribucion, particularmente porque
al incluirse en este rubros concerientes al doble pago
de bonificaciones a capitanes de remolcadores, y el
uso alternativo de varios remolcadores durante un lapso
prolongado de tiempo para una maniobra que es de
ocurrencia ordinaria en el rio Parana, tales gastos eran
excesivos y no cumplian con el criterio de razonabilidad
que exigen las normas de York & Amberes, motivo por el

cual nos opusimos a su cuantia.

Se solicité al armador y al ajustador, copia de los contra-
tos de salvamento celebrados, al igual que de las tarjas
de control del tiempo trabajado por los remolcadores,
por cuanto el tiempo liquidado no coincidia con el tiem-
po tofal de la emergencia.

Sin embargo, no se entregaron los documentos solicito-
dos y el ajustador insistié en el pago de la contribucion
liquidada.

ALSUMN
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3. RECLAMO JUDICIAL POR LA
RESPONSARBILIDAD DEL CAUSANTE DE
LOS HECHOS DE LA AVERIA

Si bien la investigacion por el siniestro maritimo seguia
ante la Autoridad Maritima de Argentina y no se habia
dictado fallo, se tenfan razones serias para disputar por
lo menos un tercio de los gastos de salvamento que se

habian liquidado en el ajuste.

a. Seleccion de la jurisdiccion més adecuada para dar el

debate juridico.

A través de los abogados del Club P&l [que cubre los
riesgos y gastos del armador por el recaudo de las con-
tribuciones) de los armadores, se inicid la presién en
contra de los aseguradores vy las cargas para el pago
de las contribuciones liquidadas. Si bien se hicieron va-
ler las razones para oponerse a los cobros irrazonables
incluidos en el ajuste, nos exponiamos a la iniciacion de
cobros en cualquiera de las jurisdicciones aplicables, la
inglesa bajo las reglas de la Averia Gruesa estipuladas
en el Conocimiento de Embarque vy las garantias entrega-
das, la Argentina por ser el lugar de la ocurrencia del

siniestro o la Colombiana por ser el pafs de destino.

Ante la posibilidad de tener que defender un proceso
de cobro ante ofra jurisdiccion mds gravosa, con menos
defensas y con mayores cosfos, se recomendé optar por
la ventaja estratégica de ser demandante y escoger la
jurisdiccion mas adecuada para reclamar la responsabi-
lidad del armador por los hechos que condujeron a la
averia, y subsidiariamente discutir los excesivos costos

liquidados.

Se analizaron las distintas jurisdicciones ante las cuales

podriamos interponer la accion de responsabilidad, de-
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finiendo hacerlo en el pais de destino de la mercancia
por tener un razonable término prescriptivo, tener fuero
por ser el lugar donde se cumplen las obligaciones del
confrato de fransporte y representar menores cosfos en

relacion con la cuantia reclamada.

Al formular la demanda civil ante la jurisdiccién colom-
biana nos enfrentamos a una defensa fundamentada en
que primero deberian los aseguradores de la carga efec-
tuar el pago de la confribucion de la averia gruesa para
poder reclamar posteriormente los montos que consideren
le deben ser reintegrados. En la misma medida los arma-
dores formularon defensas fundadas en la falta de juris-
diccion y competencia en cabeza del juez local, pacto
arbitral contenido en los Bill of Ladings y cumplimiento del
término prescriptivo de la accion.

Ante la existencia de la accién judicial y la disputa juri-
dica que tuvo lugar dentro del marco de esta accion, se
inicié un acercamiento con los representantes del Club
P&l, en el que ya no se discutia Unicamente la cuantia

de las contribuciones, sino que también se debia tener
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ENILIE BULKER
DOUGLAS

Tt

en cuenta la existencia de la accién de responsabilidad

instaurada.

Finalmente, en aras de dar una pronta terminacién al pro-
ceso judicial y poder dar por terminado el cobro de la
contribucién por salvamento y averia gruesa, se llegéd a
un acuerdo con el Club P&l mediante el cual se aceptd

reducir un 20% adicional sobre el valor total liquidado.

los valores que se redujeron entre la liquidacién inicial
del ajuste y el momento de cierre de la negociacion son
equivalentes, o cuando menos equiparables, a los valo-
res que se considerarian razonables dentro de los pa-
rametros establecidos por las normas York & Amberes,
mofivo por el cual las partes estuvimos de acuerdo en
el refiro de la demanda judicial y realizar el pago de la

contfribucién en un valor que se estimé razonable.

» Agradecimiento:
J.CORREA ABOGADOS S.AS.
ASESORES LEGALES - ATTORNEYS AT LAW

John J. Correa
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NUEVO ESTATUTO
ADUANERO DE COLOMBIA

| pasado 7 de marzo de 2016 fue expedido un nuevo Cédigo Aduanero en Colombia con el fin de fomentar
la competitividad, modernizando el sistema de comercio exterior del pafs. El documento cuenta con mas
de 650 articulos, 40 mdés que el estatuto vigente desde 1999 vy se logra tras siete afios de conversaciones

y mesas de trabajo que buscaron una norma justa e igualmente beneficiosa para todos los actores implicados.

"Estamos dando un paso definitivo para mejorar nuestra economia, que se complementa con las inversiones en
infraestructura y en logistica” fue la frase con la que el presidente de Colombia, Juan Manuel Santos dio aval
definitivo a las modificaciones de la norma. Calificé el hecho como un paso importantisimo para la economia, el

cual repercutiré en menores cosfos operacionales y en mayor crecimiento y generacién de empleo para la nacién.

La Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales [DIAN) serd la encargada de la puesta en marcha de los cam-
bios dispuestos en la nueva legislacion; que con el visto bueno del gobierno nacional de Colombia y diversos

sectores econdmicos reconocen en ella ventajas fundamentales para la facilitacién del comercio exterior:
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Armonizacién de normas internacionales: la nueva ) Sistema de administracién de riesgos: la gestiéon del

legislacién  aduanera armoniza el lenguaie, los pro- riesgo es la columna vertebral de la reforma aduanera.

cesos y procedimientos con respecto a los acuerdos En ella se establece la confianza como valor indispen-
internacionales, especialmente en los que ha incurrido sable para el desarrollo econémico de la nacién. los
Colombia en los dltimos quince afios. (Tratados de Libre nuevos procesos buscan fomentar el conocimiento de
Comercio y acuerdos de cooperacién internacional). Ast los operadores de comercio exterior que buscan nego-
como el Convenio Revisado de Kyofo y el Acuerdo de ciar con el pafs. Asi, quienes sean confiables obfendrdn
Facilitacion de Comercio Exterior-AFC. beneficios y quienes representen riesgos tendrdn un ma-

yor confrol.

Mejoramiento de la logistica de comercio exterior: los

. N _ N Cambios en operadores de comercio exterior: la
procesos serdn modificados a fin de facilitar el transporte . o
) , . ; auforizacién y - habilitacion de los Operadores de
de mercancias por cualquier medio requerido (terrestre, _ ) ) R o
N L . O Comercio Exterior tendrd un término indefinido, salvo
maritimo, fluvial, férreo y aéreo). La meta es lograr nacio- l ] ) )
i ; _ ‘ los depésitos temporales privados de cardcter fransi-
nalizar mercancias en 48hrs o menos con la implementa- | i ‘ )
B o o torio. Desde ahora, quienes desemperfien la labor de
cién de recursos tecno|og|cos, Infraestructuras Logisticas , ) o
o ) operador deberén presentar una serie de requisitos
Especializadas - ILE y Zonas de Control Comin que per- ! ,
o _ . dispuestos por la DIAN vy susceptibles a su aproba-
mitiran descongestionar puertos y muelles. Cada medida y , o
o o cién o rechazo, esto como manifestacion directa de la
eliminard los procesos, papeleos y framites engorrosos B _
o _ o ) gestién de riesgos.
que disminufan los niveles de competitividad comercial.

-,‘ L

S&'p

v . . .o q , P .
%" Elementos para la facilitacién y disminucién de costos Fiscalizacién: Se impulsard la Gestién Persuasiva para

de las formalidades aduaneras: En materia de tiempo, que el cumplimiento de la legislacion tenga un cardcter

se establecen requerimientos normativos como la obli- de cumplimienio voluniario; Se definen claramente las

gacién de los pagos electronicos; igualmente, las soli- causales de devolucién y compensacion de los dere-

citudes de reembarque se haran por el mismo medio. chos e impuestos aduaneros. De igual forma, se incluye

Por ofro lado, se amplian las opciones de garantias con el concepfo de Exoneracién de Responsabilidad y se

el fin de reducir costos de su constitucién y de montos reducen los términos de caducidad para que inicien y

asegurados. terminen con prontitud.
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ALSUM EN ACCION

ALSUM EN 2016:
[OS NUEVOS RETOS

LSUM terminé el 2015 con un balance satisfactorio respecto a las metas planteadas a comienzos del afio, sobre

todo por la gran acogida que tuvo el Congreso realizado en Brasil y por la consolidacion del nimero de asisten-

tes a las conferencias mensuales. En 2016 queremos mantener estas actividades y abrir otros frentes de trabajo,

aumentando la oferta de informacién y capacitacién para nuestros afiliados.

A continuacion, |os cifras y tematicas de ALSUM durante 2015 vy las proyecc1ones para 2016.

ACTIVIDADES ALSUM

. : /k B T

2015

2016 - PROYECCIONES

" CONGRESO

h IIIconGrESSO
LATINO-AMERICANO

DE SEGUROS MARITIMOS
Sao Paulo, Brasil

17 - 19 de Novembro 2016

|
-
— '@% ALSUM
cIST

Il Congreso Latinoamericano de Seguros Maritimos

323 asistentes

e 28 patrocinadores

e 35 conferencistas y panelistas de talla inter-
nacional

e 5 blogues tematicos y 5 talleres practicos

e Visita empresarial al Puerto de Santos

Temas principales:

Legislacién en seguros: Latinoamérica, Brasil y Reino
Unido — Cash in Transit — Cyber Risk = Control de
pérdidas en transporte terrestre — La suscripcion de
cascos y el armador - Salvamento - Project Cargo

IV Congreso Latinoamericano de Seguros Maritimos

200 asistentes

12 patrocinadores

30 conferencistas y panelistas de talla internacional
5 bloques temdticos y 4 talleres précticos

Visita empresarial al Canal de Panamd

Temas principales:

Responsabilidades maritimas — Embarcaciones: nuevas tec-
nologias — Construccién: infraestructura portuaria y astilleros
- Pélizas integrales y multimodales — Mercancias peligrosas
- Subrogacién y siniestros

WEBINARS

620 asistentes en total

e Arte como activo asegurable — Francesca Be-
llini Joseph

e Ciclo de Cobertura de P&l- Luis Tojeiro

730 asistentes en total

®  Robo en latinoamérica

e Actores de la Cadena logistica y sus distinfos regimenes
legales en Latinoamérica

e Transporte de Valores: Llowers Risks . Pirateria: Gestién de riesgos y coberturas
. Reporte y Avalio de Inspecciones- Francisco DSU/Project Cargo: panorama en Latinoamérica
Rosas e Stock Throughput: particularidades y retos
e OFAC- US State Department e Tarificacién en la suscripcién de cascos
e CyberRisk- Belén Navarro e Refos y oportunidades de la subrogacién de cascos
e Informe desde IUMI: Llondres- Patrizia Kern ®  Elementos criticos de la suscripcién de cascos
e la Reforma al MIA- Christopher Pratts e Cierre de P&l: coberturas de P&l y comparacién con co-
berturas similares
A * 130 estudiantes * 150 estudiantes

HA ® 42 médulos e 73 médulos
e 1idioma * 2 idiomas

e-learning
Cursos: Cursos:

. Fundamentos en Seguros Marftimos
e linea de Suscripcion de Carga

. Fundamentos en Seguros Maritimos
- Espafiol y Portugués

e linea de Suscripcion de Carga
- Espafiol y Portugués

e linea de Suscripcion de Cascos
- Espaiiol

CONTENIDOS
ALSUM

® 2 Revistas: una edicién en espafiol y portu-
gués

e 400 enfradas en la biblioteca

e 80 blogs

e Boletin de Cifras anual

ALSUMN

4 Revistas: dos ediciones en espafiol y porfugués
e 500 entradas en la biblioteca

o 120 blogs

e Boletin de Cifras semestral

e Pagina web en espafiol y portugués

ASOCIACION LATINOAMERICANA
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PERITOS Y AJUSTADORES DE
SEGUROS

Abaco International Loss Adjusters
Peru: Direccién: Lednidas Yerovi 106 — ofici-
na 81. San Isidro, Lima. Per.

Teléfonos: +51 1 2222 769 / +51 1 2012
180

Persona de contacto: Javier Hidalgo
Teléfono: +51 943 190 605
jhidalgo@abacoadjusters.com

Colombia: Direccién: Carrera 7 No. 70
-21. Edificio Inparpi. Oficina 305. Bogotd,
Colombia.

Teléfonos: +57 1 300 05 50 / +57 1 300
05 96

Persona de contacto: Jaime Llinares
Teléfono: +57 313 888 50 35
jlinares@abacoadijusters.com

Estados Unidos: Direccién: 31 SE 5th Street
suite 312. Miami. Florida. EUA.

Teléfono: +1 305 830 0822

Persona de contacto: Raymond A. Pawlak.
Teléfono: +51 943 190 605
usa@abacoadjusters.com

México: Direccion: Iglesia 2. Torre E. Ofi-
cina 103. Col Tizapén San Angel. 01090
Meéxico DF. México.

Teléfono: +52 556 236 25 80

Persona de contacto: Rodolfo Gomez
Teléfono: +52 1 55 3169 0493
rgomez@abacoadjusters.com

HERRERA DKP S.CIVIL de R.L. AJUS-
TADORES DE SEGUROS

Perd: Direccién: Av. Carlos Gonzalez 275
Of. 203, Lima 32, Perd.

Teléfonos: +51 1 464-1378 / 451-6545
Ext. 104

Persona de contacto: Carlos Peralta
Teléfono: +51 1 451-3042 Mévil: +51 999
704 728

cperalta@hdkp.pe

Supervisiones & Prevenciones S.R.L
Pert: Direcciéon: Av. Javier Prado Este 185
Oficina 803C, San Isidro. Lima, Perd.
Teléfonos: + 51 1 3727324 / + 51 1
998282108

Persona de contacto: Jean Carlo Merino
Henderson

jmerinoh@sypperu.com

The Spencer Company

Estados Unidos: Direccién: 91 Park Terrace
West, New York, NY 10034. EUA.
Teléfono: +1 212 304 1560

Persona de contacto: Jonathan S. Spencer
Teléfono: +1 212 304 1560

jss@jssusa.com

SEGUROS

ACE Seguros

Argentina: Direccion: Torre Alem Plaza. Av.
L. N. Alem 855 - Piso 19, CI001AAD, Bue-
nos Aires

Teléfono: (+ 54 11) 4114-4000

Persona de contacto: Pamela Rosetti
Teléfono: +541141144021
Pamela.Rosetti@ACEGroup.com

Brasil: Direccién: Eldorado Business Tower,
Avenida das Nagdes Unidas, 8.501 =25° ao
28° andares. Pinheiros — 05425-070 - Séo
Paulo -SP

Teléfono: +(55 11) 4504-4400

Persona de contacto: Domingos D.C. Pozze-
ti

Teléfono: +55 (11)4504-1641
Domingos.pozzetti@acegroup.com
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Chile: Direcciéon: Miraflores 222 Piso 17, CP
8320198, Santiago - Chile

Teléfonos: +(562) 549-8300 / (562) 549-
8300

Persona de contacto: Diego Maira Teléfono:
+56 (2) 2549 8331
Diego.Maira@acegroup.com

Colombia: Direccién: Calle 72 No. 10-51
Piso 7, Bogotd — Colombia

Teléfonos: (571) 319-0400 (571) 319-0400
/ (571) 319-0300 (571) 319-0300
Persona de contacto: William Suérez
Teléfono: + 57 (1) 3190300 ext 2013
william.suarez@acegroup.com

Ecuador: Direccién: Av. Amazonas #3655
y Juan Pablo Sanz (Edificio Antisana 5°piso),
Quito - Ecuador

Teléfono: + (593 2) 292 - 0555

Persona de contacto: Sonia Medina
Teléfono: + 593 (2) 292-0555 ext 2516 so-
nia.medina@acegroup.com

México: Direccién: Edificio Capital Reforma,
Av. Paseo de la Reforma #250 Torre Niza
Piso 15, Col. Juarez Delegacién Cuauhté-
moc. México Distrito Federal Zip. 06600
Teléfono: +(55) 52 58 5800

Persona de contacto: Omar Mendoza lizao-

la
Teléfono: + (52) 55 52 58 58 67
omar.mendoza@acegroup.com

Panamé Direccién: Torre Sur, Planta Baja
Este, Business Park, Costa del Este, Ave.Prin-
cipal y Ave. La Rotonda, Panama.

Teléfonos: (507) 205 - 0400 / (507) 205
- 0400

Persona de contacto: Fernando Abad
Teléfono: +507 380-2229
fernando.abad@acegroup.com

Perd Direccion: Calle Amador Merino Reyna
#267, oficina 402, San Isidro, Lima - Peri
Teléfonos: (511) 417 — 5000 / (511) 417
- 5000

Persona de contacto: Alvaro Seminario
Teléfono: + (51 1) 417-5000 - Anex. 5061
alvaro.seminario@acegroup.com

Puerto Rico Direccién: Doral Bank Center
Suite #501, FD Roosevelt Avenue, 33 Reso-
lucién Street, San Juan - Puerto Rico, 0920
-2717

Teléfonos: (787) 274 — 4700 / (787) 274

Persona de contacto: Radl Rosario
Teléfono: + (787) 274-4767
raul.rosario@acegroup.com

AIG- American International Group
Argentina Direccion: Perén 646 Piso 4to,
Buenos Aires

Teléfono: +54 11 4909-7268
Persona de confacto: Axel
axel.trauttenmiller@aig.com

Trauttenmiller

Chile Direccién: Agustinas 640, Piso 9,
Santiago

Teléfono: +56 2 2826-8211

Persona de contacto: Nicolas Mufioz
nicolas.munoz@aig.com

Brasil Direccion: Av. Presidente Juscelino
Kubitschek, 2041, Complexo JK, Torre E, 8°
andar, Sao Paulo

Teléfono: +55 11 3809-8296

Persona de contacto: Edson Lima de Souza
edson.souza@aig.com

Colombia Direccién: Calle 78 9-57 Piso 4,
Bogota

Teléfono: +57 1 3138700 Ext.1204
Persona de contacto: Jonnathan Oropeza
Jonnathan.oropeza@aig.com

Ecvador Direccién: Parque Empresarial Co-
l6n, Edificio Corporativo 2, Piso 2 ofc. 203,

ASOCIACION
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Quito

Teléfono: +593 4 3719000 ext. 9020
Persona de contacto: Guillermo Pardo
guillermo.pardo@aig.com

México Direccién: Insurgentes Sur 1136 Piso
6, Col. del Valle C.P. 03219, México DF
Teléfono: +5255 54 88 48 37

Persona de Contacto: Gustavo Eric Valdés
Vega

gustavo.valdes@aig.com

Uruguay Direccién: Colonia 999 - CP
11100, Montevideo

Teléfono: +598 29000330

Persona de contacto: Ulises Laurito
Ulises.laurito@aig.com

Venezuela Direccién: Av. Principal de La
Castellana con Calle Blandin, Edificio Torre
Digitel, Pisos 7 y 14, Oficinas 7C; 14A Y
14B heUrbanizacién La Castellana
Teléfono: +58 212 318 8360

Perdona de contacto: Jonnathan Oropeza
Jonnathan.oropeza@aig.com

Allianz Seguros

México Direccién: Blvd. Manuel Avila Cama-
cho 164, lomas de Barrilaco, C.P. 11010,
Miguel Hidalgo, México, D.F.

Teléfono: + 52 55 5201 3000

Persona de Contacto: Erick Said Adam
Teléfono: + 52 55 4335 4057
erick.said@allianz.com.mx

Argo Seguros Brasil S/A

Brasil: Direccién: Avenida das Nacées
Unidas,12.399. Conj. 140 e 141 -Brooklin
Paulista. CEP 04578-000 - Séo Paulo — SP.
Teléfonos: +55 11 3056 5530

Persona de contacto: Salvatore Lombardi
Teléfono: + 5511 3056-5584
salvatore.lombardi@argoseguros.com.br

ASSA Compaiiia de Seguros, S.A.
Panama: Direccién: Bella Vista, Ave. Nica-
nor De Obarrio (Calle 50), entre Calles 56 y
57, Edificio Assa. Panama.

Teléfonos: 011-(507) 300-2772

Persona de contacto: Sra. Maria Gabriela
Moreno

Teléfono: 011-(507) 3012248
mmoreno@assanet.com

Internacional de Seguros

Panama: Direccién: Ave. Nicanor de Oba-
rrio, Edif. Credocorp Bank, pisos 19,20,21.
Panama.

Teléfonos: +507 206-4000

Persona de contacto: Maricarmen de Serra-
cin

Teléfonos: +507 206-4670
mserracin@iseguros.com

La Holando Sudamericana S.A.
Argentina: Direccién: Sarmiento 309 Bue-
nos Aires, Argentina.

Teléfono:+54 11 4321-7600

Persona de contacto: Lic. Carlos Simone
csimone@holansud.com.arla

Previsora S.A, Compaiiia de Seguros
Colombia: Direcciéon: Calle 57 # 9 -07, Bo-
gotd.

Teléfono: +57 1 3485757

Persona de contacto: Jorge Cruz
jorge.cruz@previsora.gov.co

La Unién Compaiiia Nacional de Se-
guros S.A.

Ecuador: Direccién: Urbanizacién Llos Ce-
dros, Km. 5,5 via a la costa. Guayaquil,
Ecuador.

Teléfonos:  +593-4-2851500 / +593-4-
2851600

Persona de confacto: Sr. Alejandro Gold-
baum

Teléfono: +593-4-2851500
agoldbaum@seguroslaunion.com

LATINOAMERICANA

Liberty International Underwriters
Estados Unidos: Direccién: 9130 S Dade-
land Blvd # 1705, Miami, FL 33156
Teléfono: +1 305-670-1008

Persona de contacto: Arturo Posada
Teléfono: +1 (786) 437-8548
arturo.posada@libertyiv.com

Mapfre Global Risks

Espaiia: Mapfre Global Risks Direccién:
Ctra. Pozuelo, 52 -Edificio 2, 28222 Maija-
dahonda (Madrid)

Teléfono + 34 91 581 44 71

Persona de contacto: José Manuel Castillo
casim@mapfre.com

Pacifico Seguros

Peru: Direccién: Av. Juan de Arona 830, San
Isidro -Llima 27.

Teléfono: 01 518-4000

Persona de contacto: Paul Céceres
pcaceres@pacifico.com.pe

Rimac Seguros

Perd: Direccion: Calle Las Begonias 475,
San Isidro, Lima.

Persona de contacto: Carmen Rosa Flores
cflores@rimac.com.pe

Seguros Atlas S.A.

México: Direccién: Paseo de los Tamarin-
dos#60 Col. Bosques de las Lomas C.P.
05120 México, D.F.

Teléfono: +52- 55-91775000

Persona de contacto: Roxana M. Rios Rosa-
les

Teléfono: +52-55-91-77-50-51
rrios@segurosatlas.com.mx

Seguros Sura, S.A.

Repiblica Dominicana: Direccién: Avenida
John F. Kennedy #1 Ensanche Miraflores,
Santo Domingo, Republica Dominicana.
Teléfonos: central 809-985-5000 / 809-
985-5025

Persona de contacto: Nina D'Agostini
Teléfono: 809-985-5167
ndagostini@sura.com.do

RSA- Royal & SunAlliance Seguros
Argentina:

Direccién: Av. Cérdoba 820. Buenos Aires
Teléfono: + 54 11 4339 0000

Chile: Direccién: Avenida Providencia 1760
Piso 4, Santiago
Teléfono: + 562 661 1000

Colombia: Direccién: Avenida 19 No. 104
—37. Bogotd
Teléfono: +57 1 4881010

Uruguay: Direccién: Peatonal Sarandi 620
CP. 11000. Montevideo
Teléfono: + 5 98 29 170 505

Hannover Riick SE

Colombia: Hannover Re Direccién: Carrera
Q No 77 =67 Piso 5. Bogotd (Representa-
cién para toda Llatinoamérical)

Teléfono: + (571) 6517583

Persona de contacto: Miguel Angel Velds-

quez.
Teléfono: + (571) 6517583
miguel.velasquez@hannoverre.com

Helvetia

Direccién: 1395 Brickell Avenue Suite 680.
Miami, Florida 33131

Teléfono: +1 305 503 5166

Persona de Contacto: Leonardo Morales
leonardo.morales@helvetia.com
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Munich Re

América Latina Sur: Persona de contacto:
Alexandra Rockel

Teléfono: +49 (89) 3891-4871
arockel@munichre.com

América Central & Caribe:

Persona de contacto: Tanja Spielberger
Teléfono: + 49 (89) 3891-3155
tspielberger@munichre.com

Contactos locales y encargados de Marine:

Para: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Para-
guay, Uruguay Munich Re do Brasil Resse-

guradora S.A

Direccién: Av. Eng. Luis Carlos Berrini, 550,
14 andar, Sao Paulo, Brasil

Teléfono: + 55 11 51 02 1500

Persona de contacto: Henrique Cabral
Teléfono: + 55 11 5102 1546
hcabral@munichre.com

Para: Colombia, Ecuador, Pert, Venezuela.
Munich Re Oficina de Representacién en Co-
lombia Oficina de Representacion
Direcciéon: Carrera 7., No. 7121, Torre B
Oficina 902, Bogotd, Colombia.

Teléfono: +57 1 3269600

Persona de contacto: Michael Yeats
MVYeats@munichre.com

+57 (1) 3269608

Argentina: Minchener de Argentina Servi-
cios Técnicos S.R.L.

Direccion: Calle 25 de Mayo 555, piso 21°,
C1002ABK, Buenos Aires

Teléfono: +54 11 45154100

Persona de contacto: Luis Miranda Fontes
Teléfono: +54 (011) 45154111
Imiranda@munichre.com

Colombia: Munich Re Oficina de Represen-
tacién en Colombia

Direcciéon: Carrera 7., No. 7121, Torre B
Oficina 902, Bogotd

Teléfono: +57 1 3269600

Persona de contacto: Ricardo Pérez
Teléfono: +57 (1) 3269603
rperez@munichre.com

México: Minchener Rickversicherungs-Ge-
sellschaft Oficina de Representacién en
México

Direccién: José Maria Velasco 30, Col. San
José Insurgentes, Delegacién Benito Judrez,
03900, México DF

Teléfono: +52 55 56519388

Persona de contacto: Alejandro Feldhaus
Teléfono: +52 (55) 56608332
afeldhaus@munichre.comProvincial de Rea-
seguros C.A

Panama: Provincial Re Panamd Direccién:
P.H. Office One (Torre BANISI), Nivel 1300,
Oficina 1305. Calle 58 con Calle 50, Oba-
rrio, Corregimiento de Bella Vista, Provincia
de Panama.

Teléfonos: + (507) 209 6734/ +(507) 397
6940, 6947 /+(507) 836 5424, 5660,
5659

Wilfredo.mujica@prorepanama.com

Venezuela: Provincial de Reaseguros C.A
Direccién: Av. San Felipe. Nro. 10, Edif. Pro-
re, la Castellana. Caracas.

Teléfono: +58 212 233. 33.44 - Fax: +58
212 263.16.16
Wilfredo.mujica@provincialre.com

Swiss Re

Brasil: Swiss Re Brasil Resseguros S.A.
Direccién: Avenida Paulista, 500 - 5° andar
Cj 53. 01310-000. Séo Paulo — SP.
Teléfono: + 55 11 3073 8096

Persona de contacto: Euler Alvarenga
Euler_Alvarenga@SwissRe.com

Estados Unidos: Swiss Re Direccidon: 175
King St., Armonk, New york 10504. EUA.
Teléfono: + 1 914 828 8811

Persona de contacto: Erika Schoch
Erika_schoch@swissre.com

Transatlantic Re

Estados Unidos: Transatlantic Reinsurance
Company (TransRe)

Direccién: 701 NLW. 62nd Avenue, Suite
790 Miami, FL 33126

Teléfonos + 1 786 437 3900 Ext: 3943
Persona de contacto : Alfonso Valle - T: + 1
786 437 3943

avalle@transre.com

CORREDORES

Aon Benfield Colombia

Colombia Direccién: Av. Carrera 9. No.
113-52 Oficina 505. Bogotd

Teléfono: +57 1 6222222 Ext.270

Persona de contacto: Maria Angélica Diaz
Beltrén
maria.angelica.diaz.beltran@aonbenfield.
com

Atlantic Insurance Brokers

América Latina Direcciéon: 175 SW 7th St,
Suite 1509. Miami, FL.

Teléfono: +1 305 377 7887

Persona de contacto: Sonia Kumar
skumar@atlanticinsbrokers.com

Guy Carpenter

América Latina y Caribe: Direccién: 200 S
Biscayne Blvd, Miami, FL 33131

Teléfono: +1 305 341 5050

Persona de contacto: Edward Benavides
edward.benavides@guycarp.com

JAO- GALLAGHER JAO CORREDORES
DE REASEGUROS S.A.

Peru: Direccién: AV. PRIMAVERA N° 939,
OFICINA 302. San Borja, Lima.

Teléfono: +511 618-8740

Persona de contacto: Javier Saaverdra
Javier_Saavedra@ajg.com

Reinsurance Consulting

México Direccién: Barranca del Muerto
415. Col. 03930, Ciudad de México, Be-
nito Judrez

Teléfono: +5255 5377 5960

Persona de contacto: Llizardo Fonseca Cér-
denas
lizardo_fonseca@re-consulting.com.mx

Risk Solutions Venezuela SOCIEDAD
DE CORRETAJE DE REASEGUROS,
C.A.

Venezuela: Direccién: Urbanizacién Llas
Mercedes, Calle Veracruz, Edif. Torreon, PB
Oficinas 2 y 3, Caracas 1060, Venezuela.
Teléfonos: + 58 212 9930211, Ext 113
Persona de contacto: Maria Eugenia Marin
Teléfono: +58 212 9930211
maria_marin@risksolutions.net.ve

Vitesse Re- Intermediario de Rease-
guro S.A

México: Direccién: Prolongacién Paseo de la
Reforma No-1015 Torre A piso 21 Desarrollo
Santa fe.

Santa Fe, Cuajimalpa CP- 01376 México DF
Teléfono: +52 55 91772100

Persona de contacto: Graciela Alvarez
galvarez@grupovitesse.com

RISK MANAGEMENT

ARAES Riesgos- Administradora de
Riesgos, Seguros y Fianzas

México: Direccién: C.26 #254 Int.B Col.
Vista Alegre, Mérida, Yucatan.

Teléfono: (999)287 12 60
Persona de contacto: Claudia Aranda
c.aranda@araesriesgos.com

Assist Cargo S.A

Argentina: Direccién: Reconquista 559 Piso
9, Buenos Aires, Argentina.

Teléfonos: +5411 4316 2211

Persona de contacto: Dr. Carlos leymarie
Teléfono: +54911 61118418
cleymarie@assistcargo.com

México: Direccion: Insurgentes Sur 800, Piso
11. Col.Del Valle-CPO3100. Distrito Federal
México.

Teléfono:+5255 12084908

Persona de contacto: lic. Patricio Vidal
Teléfono: +5255 4619 4648
pvidal@assistcargo.com

CRM- Cargo Risk Management
Colombia: Direccién: Calle 72 N° 10-51
Oficina 501, Bogota.

Teléfono: +571 212 5733

Persona de contacto: Juan Carlos Martinez
jcm@cargorisk.com

México: Direccién: Mariano Escobedo 476,
oficina 1233 col. Nuevo Anzures. Mexico
DF.

Telefono +55 290996 67

Persona de contacto: Mauricio Martinez
mmp@cargorisk.com

CONSULTORES

Baal Nak- Reinsurance Consultants
Latino América: Direccién: 1395 Brickell
Ave # 1000, Miami, FL 33131.

Teléfono: +1 305-377-4233

Persona de contacto: Xavier Corona
xavier.corona@baalnak.com

International Marine Experts (IME)
Panama: Direccién: Bldg N°0750, William-
son Place, La Boca Balboa, Ancén, Panama.
Teléfono: +507-314-1756 / 52; +507 6676
8505; +507 6780 5046

Persona de contacto: Javier Bru
jbru@ime.com.pa

Colombia: Teléfono: +57 300 44 765 44
Persona de contacto: Marlon Contreras
mcontreras@ime.com.pa

Paraguay: Direccién: Roque Centurion Mi-
randa 1193, Asuncién, Paraguay

Teléfono: +595 985520900

Persona de contacto: Niko Bensien
nbensien@ime.com.pa

ASESORIA LEGAL

Ziircher Odio & Raven

Costa Rica: Direccion: Centro Corporativo
Plaza Roble, Edificio Los Balcones 4 piso.
San José.

Teléfono: (506) 2201-3889

Persona de contacto: Miguel Antonio Elizon-
do Soto

Teléfono: (506) 2201-3889
melizondo@zurcherodioraven.com

Admiralty Law- Legal Services
Argentina: Direccién: Alicia Moreau de Jus-
to Piso 4 of 4, CABA

Teléfono: + 54 11 4331-4326

Persona de contacto: Emilio Callegaro y/o
Gustavo Yusti
ecallegaro@admiraltylaw.com.ar y/o gyus-
ti@admiraltylaw.com.ar

Hincapié & Molina
Colombia: Direccién: Calle Real Manga No.
21 - 166 ofc 1, Cartagena.

Teléfono: (57 516608339

Persona de contacto: Juan Guillermo Hinca-
pié

juangh@hincapiemolina.com

J. Correa & Abogados. Attorneys at
Law

Colombia: Direccién: Calle 73 N° 9 - 42
Oficina 305 Edificio Nepal, Bogoté.
Teléfono: (571) 3172970

Persona de contacto: John Correa
jicorrea@jcorrealegal.com

MAIO Legal

México: Direccién: Campos Eliseos 98-B,
Col. Polanco 11560, México, D.F.

Teléfono: +52(55)5254 5854

Persona de contacto: Angel Vallejo Chamo-
1)

avallejo@maiolegal.com

AACH- Asociacion de Aseguradores
de Chile A.G.

Chile: Direccién: Calle la Concepcién 322,
Of 501, Providencia, Santiago, Regién Me-
tropolitana, Chile

Teléfono: +56 2 2235 1502

Persona de contacto: Marcelo Mosso
mmosso@aach.cl

AMIS- Asociacién Mexicana de Insti-
tuciones de Seguros

México: Direccién: Francisco I. Madero No.
21, Alvaro Obregén, Tlacopac San Angel,
01040 Ciudad de México.

Teléfono: +52 55 5480 0600

Persona de contacto: Luis Alvarez
lalvarez@amis.com.mx

APADEA- Asociacién Panameiia de
Aseguradoras

Panama: Direccién: Edificio APADEA. Bella
Vista, Calle Venezuela No.46-113

Teléfono: (507) 225-4445

Persona de contacto: Carlos Berguido
caberguido@apadea.org

APCS- Asociacién Paraguaya de
Compaiiias de Seguros

Paraguay: Direccién: 15 de Agosto esq.
Lugano

Teléfono: 59521 446 474

Persona de contacto: Rubén Rappenecker
apcs@apcs.org.py

AUDEA- Asociacién Uruguaya de Em-
presas Aseguradoras

Uruguay: Direccién: Torre del Congreso -8
de Octubre 2355 of 1501, Montevideo.
Teléfono: 2408 7735

Persona de contacto: Mauricio Castellanos
mavricio.castellanos@auvdea.org.uy

AFILIESE YA

MAYOR

INFORMACION:
INFO@QALSUM CO
TEL: +5/71 4913257

ALSUM.CO

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

ALSUMN
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Your Swiss Insurer,™_

Helvetia Marine seguros de carga.
Sean cuales sean sus planes, estaremos siempre a su lado.

Por esto ofrecemos soluciones a su medida: m Carga para Proyectos, incluyendo cobertura de Demora por Inicio

m Seguros para Carga de mercancia en cualquier trayecto: de la Obra DSU (Delay in Start Up) o ALOP. Carga para la
Importaciones, Exportaciones, Despachos o Distribucién Nacional.

m Carga mds almacenamiento temporal. Solares, ampliaciones de plantas, etc.

Helvetia Latin America LLC
1395 Brickell Avenue, Suite 680
Miami, FL 33131

T (305) 503 5166 ®
Su aseguradora Suiza. :m_<m*-n




