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EDITORIAL

NUEVOS PROBLEMAS

A LA VISTA

&

ji”

La digitalizacion en la industria
maritima esta aumentando a

un ritmo acelerado. El avance
tecnoldgico no solo incrementa la
eficiencia; también genera nuevos
riesgos.

@ Swiss Re
Corporate Solutions

Por Patrizia Kern. Head de Marine en Swiss Re Corporate Solutions y
miembro del Comité Ejecutivo de IUMI.

Este articulo fue publicado en la seccién de noticias y blogs de la
International Union of Marine Insurance (IUMI) y aparecid origi-
nalmente en la Guia de gestion de riesgos para Schweizer Versi-
cherung publicada en mayo de 2018.

Swiss Re Corporate Solutions es una empresa dfiliada a ALSUM.

El sector fransporte estd atravesando una transi-
cion importante. En 15 anos es posible que ya no
lo reconozcamos. En primer lugar, se espera que
los volUmenes de comercio aumenten significa-
fivamente. Para 2030 se estima que el comercio
casi se habrd triplicado, promovido por la crecien-
te demanda mundial de materias primas a conse-
cuencia de los desarrollos demogrdéficos en Africa,
la clase media en expansidon en India, Indonesia y
China, asi como la creacion de ciudades grandes
y modernas (ciudades inteligentes).

Ademds, se espera tfambieén que el avance tec-
nolégico garantice una conexion de la red mun-
dial de transporte maritimo ‘sin costuras’ y que las
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nuevas tecnologias se vuelvan imprescindibles.
Larazén de esto es el rdpido desarrollo en el cam-
po de sensores e internet de las cosas, que, junto
con la miniaturizacién y la integracién de nuevas
tecnologias de transmision, dard como resultado
la prevalencia de la comunicacion digital en la
fabricacion, provisidn, comercio y uso de bienes.

El advenimiento de los buques inteligentes (Smart
Ships) y de los vehiculos de carretera o fluviales
auténomos (total o parcialmente) no estd lejos.
Este nuevo tipo de vehiculo, combinado con
sistemas automdticos de recarga, cambiard de
manera considerable, no solo la cadena de crea-
cion de valor en la industria naviera, sino fambién
todo el mapa de riesgos. Se anticipa que los en-
vios serdn mds seguros debido a una mayor efi-
ciencia. Sin embargo, debido al aumento de las
capacidades, la densificacion del trafico mariti-
mo y la cantidad de mercancias transportadas,
los riesgos de fransporte también aumentardn de
forma significativa. Como contrapeso, los riesgos
mds pequenos que amenazan regularmente la
cadena de creacién de valor se pueden reducir
debido a la posibilidad que brinda la fecnologia
de implementar esquemas preventivos y mante-
nimiento predictivo.

Identificar escenarios de riesgo con exactitud, a
través del uso de tecnologias de informacion vy
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analitica inteligente, configura un desafio inter-
disciplinario. El nUmero de relaciones causales
para analizar, el acceso, larecopilacion, la depu-
racion y el andlisis de datos relevantes, ademds
de comprender la importancia del desarrollo de
nuevos modelos predictivos de riesgos, requiere
la participacion e interaccion de las disciplinas
de ingenieria, andlisis de datos y tecnologia.

Transformacion digital

Las redes y los nuevos desarrollos en el sector
transporte también estdn aumentando a un rit-
mo acelerado. En este nuevo contexto digital, las
aseguradoras se enfrentan a un extenso proce-
so de transformacion a medida que se desafia
su cadena de creacion de valor. 3Como es eso?
En primer lugar, es importante comprender que,
en términos generales, las ofertas de servicios de
seguros se basan en el establecimiento de infor-
macién de riesgos, la elaboraciéon de modelos
de escenarios de riesgo y la determinacién de la
magnitud y las frecuencias de danos esperados.
Luego, se pueden calcular las primas de riesgo
correspondientes. Como tradicion, las asegura-
doras han confiado en relativamente poca in-
formacion sobre el objeto por ser asegurado. En
cambio, el riesgo ‘estadistico’ por lo general se
evalUa usando ocurrencias de danos historicos.

En la era digital, la informacién generada por
sensores puede ofrecer una observacion dindmi-
ca del riesgo en tiempo real, a través de la per-
cepcidn continua de productos transportados
con datos de navegacién, trédfico y clima, por
ejemplo. Esta nueva situacion no solo cambiard
las ofertas de servicios de seguros, sino fambién
la provisidbn de servicios.

La cadena de distribucion digital que se estd de-
sarrollando, principalmente a partir de la reco-
pilacion y evaluacion de datos en tiempo real,
cambiard por completo el panorama de los par-
ticipantes y el equilibrio de poder. Por ejemplo:
los corredores y las aseguradoras ahora tienen
una sélida comprensiéon del mercado del trans-
porte y sus riesgos correspondientes. Sin embar-
go, en el futuro, los propietarios y operadores de
buques, los especialistas en logistica y los fabri-
cantes industriales pueden estar en una mejor
posicion para evaluar sus riesgos operativos. Esto
cambiard de manera significativa la demanda
de seguros y el monto de la cobertura.

En este contexto, las aseguradoras deben am-
pliar fundamentalmente sus habilidades bdsicas
para cubrir el andlisis de grandes flujos de datos
que proporcionan nuevos conocimientos y pers-
pectivas sobre el cambiante panorama global
de riesgos. Ademds, deben desarrollary extender
asociaciones con propietarios de informacidn,
proveedores de datos y proveedores de tecno-
logia para asegurar su participacion e involucra-
miento, ventajas competitivas y hasta, es posible,
sU misma existencia.

Competencia externa

Las transformaciones digitales también estdn
dando lugar a nuevas oportunidades y modelos
de negocios para las partes fuera del sector del
transporte. Esto se aplica en especial a aquellos
con amplia cobertura de clientes, proximidad y
lealtad, y a los que tienen grandes ventajas tec-
noldgicas. El factor decisivo en el futuro, sin em-
bargo, no serd solo el dominio de las nuevas habi-
lidades tecnologicas, sino también la disposicion
y la capacidad para involucrarse en un drea co-
mercial con uso intfensivo de capital.

La presencia de datos, y la posibilidad y capa-
cidad de transformarlos en ideas, se generaliza-
ran de forma rdpida y se desplegardn junto con
las habilidades bdsicas de una empresa. Por lo
tanto, establecer alianzas estratégicas con clien-
tes, proveedores de datos y socios tecnoldgicos
se convertird en un factor cada vez mds decisivo
para las aseguradoras, para aprovechar las po-
sibilidades del ecosistema digital. La innovacion
continua puede ayudar a fomentar una ventaja
muy rentable.

I3
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Por Esteban Sudrez. Director en Barbuss

esteban.suarez@barbuss.com
www.linkedin.com/company/barbuss
www.barbuss.com

Resena

En el presente articulo el autor, director de una
empresa que representa a companias asegura-
doras en América Latina y el resto del mundo,
aprovecha la declaracion de averia del buque
MV Maersk Honam para resumir las recientes
novedades en relacién con dicho siniestro y co-
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menta algunas practicas que se han vuelto mds
habituales en los tiempos actuales, en torno a
este tipo de accidentes.

Intfroduccion

Durante el primer trimestre de 2018, el dmbito
maritimo ha visto en la portada de los diarios
la publicacion de averias gruesas de relevante
magnitud y trascendencia. Todos los anos par-
ticipamos o somos testigos de anuncios de de-
claraciones de averia gruesa, de distinta enver-
gadura, pero la declaraciéon relacionada con el
buqgue portacontenedores MV Maersk Honam es
una que quisiéramos aprovechar para hacer al-
gunas reflexiones.

La intencién de este artficulo es la de compar-
tir los Ultimos acontecimientos en torno a este
siniestro y reflexionar sobre cuestiones que ve-
mos con mayor frecuencia en esta clase de in-
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cidentes. Este texto no pretende ser de profundo
andlisis legal, sino mds bien de facil comprension
para cualquier persona que se desempene en el
mercado de seguros de transporte en América
Latina. Asimismo, esperamos que sea de ayuda
en el entendimiento o andlisis de situaciones re-
currentes en el contexto de las declaraciones de
averia gruesa.

Declaracion de averia gruesa y sucesos finales

El 6 de marzo de 2018 mientras el buque MV
Maersk Honam navegaba por aguas del sulta-
nato de Omdadn, se inicié un incendio en una de
sus bodegas. Fue de tal magnitud, que lamen-
tablemente perdieron la vida cinco tripulantes
entretanto intentaban sofocarlo. También se su-
frieron pérdidas econdmicas de gran relevancia,
gue aun no han sido calculadas.

Elfuego en el buque fue controlado porremolca-
dores y autoridades maritimas de la zona, quie-
nes han procedido a la correspondiente investi-
gacién de los motivos que lo causaron, los cuales
todavia estdn pendientes de ser confirmados.

A la fecha de publicacion de este articulo, las
operaciones de salvataje estaban casi finaliza-
dasy el bugue tenia previsto atracar en el puerto
de Jebel Ali el 27 de mayo de 2018, para proce-
der con la descarga y posterior liberaciéon de los
contenedores transportados.

Emision de garantias para la liberaciéon de la
mercancia

Es bastante comuUn entre companias de segu-
ros y sus asegurados que, al momento de ente-
rarse de una declaracién de averia gruesa, se
presenten momentos de tensidn y nerviosismo,
sobre todo cuando la mercancia transportada

En los ultimos aiios hemos visto con mayor
frecuencia que ajustadores de averia
exijan que la garantia sea otorgada por una

compaiiia aseguradora con una calificacion

(o credit rating) superior a la que tienen la

mayoria de las empresas aseguradoras de
América Latina.

es perecedera o fragil. Suele haber dias de in-
certidumbre acerca del destino de la carga y
en qué condiciones serd almacenada hasta lle-
gar a destino final. En tales instantes, se vuelve
imprescindible comenzar a obtener precisiones
sobre la liberacién de los bienes. Igualmente, es
prdctica habitual de los ajustadores de averia,
como condicién previa a la liberacién de la car-
ga, requerir que los asegurados y sus asegurado-
ras entreguen los Average Bonds y Average Gua-
rantee (bonos o garantias de averia gruesa), en
garantia de futuros compromisos que se pudie-
sen generar como consecuencia de la declara-
cién de averia gruesa.

En los Ultimos anos hemos visto con mayor fre-
cuencia que ajustadores de averia exijan que la
garantia sea otorgada por una compaiia ase-
guradora con una calificacion (o credit rating)
superior a la que tienen la mayoria de las em-
presas aseguradoras de América Latina. Ante
esta situacion, y frente a las tensiones mencio-
nadas mds arriba —dado que la mercancia a
esta altura de los acontecimientos sigue sin ser
liberada—, las companias aseguradoras deben
recurrir a una garantia alternativa.

Para aquellas aseguradoras que pertenecen a
un grupo multinacional, en la medida que los
departamentos internos de cumplimiento no lo
objeten, pueden solicitar que alguna otra em-
presa dentro del holding, con una calificaciéon
aceptable, emita la garantia. Y para aquellas
aseguradoras que no logren una aprobaciéon in-
terna o que no hagan parte de un grupo multi-
nacional, se pueden conseguir garantias dadas
a conocer por suscriptores en las plazas de mejor
reputaciéon mundial. Dichas garantias son emiti-
das con las mejores calificaciones, en plazos muy
cortos y a precios competitivos. De esta forma,
se pueden anunciar las garantias requeridas por
los ajustadores y asi proceder con la liberaciéon
de la mercancia en el tiempo mds breve posible.

Pedido de contribucion

Una vez que las mercaderias han sido liberadas
y que los nerviosismos en los departamentos de
reclamos de las companias aseguradoras han
bajado, suele transcurrir un plazo largo (a veces,
un par de anos) hasta que se determina el mon-
to de contribucién de cada una de las partes in-

1
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volucradas en la averia gruesa. Si bien ese lapso
suele ser de relativa calma es muy importante es-
tar bien preparado para el momento del pago
de la contribucion.

El pedido de contribuciéon es otro de los puntos
en los que hemos notado cambios en los Ultimos
anos. Hoy en dia es (o deberia ser) prdctica co-
mun analizar en detalle los pedidos de contri-
bucidn antes de que la compania aseguradora
proceda a pagar el monto requerido. A modo
de encabezado diremos que, como parte del
andlisis del pedido de contribucion, siempre es
muy importante analizar la liquidacién en si de
la contribucion, quedandonos conformes de que
el valor que se le atribuye al buque sea razona-
ble para que no termine distorsionando la distri-
bucién de gastos. Lo mencionamos brevemente,
ya que es un tema que se presta para un andlisis
de mayor profundidad.

En relacién con la causa que produjo la decla-
racion de averia gruesa, toda la informacién y
contrastacion de datos que se haya podido re-
cabar serd fundamental al momento de deter-
minar si se justifica (o si es razonable) pagar el
monto requerido por el ajustador de averia o si,
en cambio, es conveniente negociar una reduc-
cion de la contribucidon. De todos modos, para
negociar una reduccioén se deberd contar con
un andlisis y una estrategia que justifiquen el re-
chazo de la contribucion delineada por el ajus-
tador, asi como los motivos para sugerir una con-
tribucion menor.

El caso particular del MV Maersk Honam parece
indicar al fuego como causa principal de la ave-
ria gruesa. Existen muchos antecedentes de ca-
sos similares en los Ulfimos quince anos, cuando
la averia gruesa se declara luego de que se ini-
cia unincendio dentro del buque. Algunos de es-

Es fundamental para las compaiias
aseguradoras, asi como para quienes
representen sus intereses, realizar un analisis

pormenorizado de los hechos y antecedentes
del buque para determinar si estaba en
“condiciones de navegabilidad”.

ASOCIACION LATINOAMERICANA
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tos casos sucedieron en Latinoamérica o en otras
latitudes, y con mayor o menor frascendencia
medidtica. Sin embargo, la mayoria de dichos si-
niestros tienen algunos factores en comun, en los
cuales queremos detener nuestra atencidn.

El primer punto por remarcar es que es funda-
mental para las companias aseguradoras, asi
como para quienes representen sus intereses,
realizar un andlisis pormenorizado de los hechos
y antecedentes del buque para determinar si
estaba en “condiciones de navegabilidad”. Co-
nocer los antecedentes del buque, sus posibles
refacciones, asi como cualquier incidente que
haya sufrido en el pasado, serd crucial para una
instancia de negociacion futura. Lo mismo suce-
de con las medidas que el buque y sus represen-
fantes hayan fomado, u omitido, para minimizar
los danos ocasionados por el incendio; es decir,
que hayan utilizado la diligencia razonable para
poner el bugque en estado de navegabilidad.

Imagino que muchos lectores de este articulo
estardn recordando el principio general recogi-
do por las Reglas de La Haya, con su Protoco-
lo, y por muchisimas jurisdicciones locales, sobre
que el fuego es una causal de exoneracion de
responsabilidad del transportista. Dicha légica
de exoneracién de responsabilidad tiene razo-
nes histéricas y ha sido de mucha importancia
en momentos de declaraciéon de averia gruesa,
puesto que es muy probable que en dichas cir-
cunstancias se requieran servicios de asistencia
en contextos en los cuales se podria constituir un
error en la navegacién o en el manejo técnico
del bugue. Vale aclarar que en ningun contex-
fo asumo que este sea el caso del bugue MV
Maersk Honam sobre el cual, tal como hemos in-
dicado mds arriba, adn no se han confirmado las
causas que generaron el incendio.

Los paises que han incorporado en sus legisla-
ciones las Reglas de La Haya o su Protocolo, se
rigen por los principios de exoneracién de res-
ponsabilidad descritos en el pdrrafo anterior. Por
otro lado, aquellos que han adoptado las Reglas
de Hamburgo tienen normas mds especificas
ante estos hechos. En su articulo 4, las Reglas de
Hamburgo establecen que el transportista serd
responsable, sino demuestra que adoptd “todas
las medidas que razonablemente podian exigir-
se para apagar el incendio y evitar o mitigar sus
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consecuencias”.

Seria muy arriesgado llegar a conclusiones que
abarquen todos los supuestos de fuego. Lo que
si gueda claro es que en el ejercicio diario, cada
vez mds vemos posibilidades de reduccion en
los montos de contribucion de averias gruesas
del lado de los intereses de la carga y los argu-
mentos se basan principalmente en la falta de
navegabilidad (por accidén u omisidon) de los bu-
ques en cuestion.

Si bien las Reglas de La Haya y su Protocolo pa-
recen ser tajantes en cuanto al fuego como exi-
mente de responsabilidad, en la practica —y de-
pendiendo de las jurisdicciones en juego y del
debido andlisis de los hechos— es cada vez mds
habitual abrir instancias de negociacion que lle-
ven areducciones significativas de los montos de
contribucién.

Conclusion

A modo de colofén, queremos remarcar que las
averias gruesas poseen caracteristicas distintas

al resto de los reclamos que se gestionan en el
drea de transporte de las companias asegura-
doras. La averia gruesa del MV Maersk Honam
estd en sus etapas preliminares y parece ser un
siniestro que va a llevar un tiempo prolongado
resolver.

En este tipo de acontecimientos hay algunos
momentos en particular, para los cuales se debe
estar preparados, principalmente para (i) obte-
ner una liberacion de la carga de la manera mds
expeditiva posible y (i) al momento de pagar el
monto de contribucidn, para que las asegurado-
ras contribuyan sumas justas en virtud de la razo-
nabilidad de las liquidaciones, asi como de los
hechos y antecedentes que llevaron a la decla-
racién de averia gruesa en cuestion.

Esperamos que estas reflexiones prdcticas sean
de utilidad al mercado asegurador latinoameri-
cano y que contribuyan, aunque minimamente,
a ser un gestor de ideas en el fascinante mundo
del transporte maritimo.
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“IRANSPORTE INTERNACIONAL MARITIMO DE CARGA:
"ARNIJIERISTIEAS DE LA JURISDICCION BRASILEﬂA

Paulo Henrique Cremoneze. Abogado espe-
cializado en Derecho del Seguro y Derecho
Maritimo, socio de las oficinas MCLG-SMERA,
maestro en Derecho Internacional Privado,
autor de libros juridicos.

Atendiendo a la solicitud del socio profesional
del Reino Unido y para una mejor orientacion
de las aseguradoras europedas, japonesas y es-
tadounidenses, expongo, de forma muy breve,
prdactica y fundamentada en el gjercicio profe-
sional de larga data, algunos de los motivos por
los cuales los duenos o las aseguradoras de car-
gas, siempre deberian optar por la jurisdiccion
brasilena, en lugar de la extranjera.

Antes de comenzar, puedo asegurarles que Bra-
sil, por increible que parezca, es el pais que me-
jor trata el Derecho Maritimo en todo el mundo,
haciéndolo segun el orden moral y el bien co-
mun, y no conforme a la voluntad casi exclusiva
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de algunos segmentos econdémicos o, incluso, in-
tereses de Estados.

La jurisdiccion brasilena es la que mejor ofrece
una justicia efectiva a los litigios fundados en los
incumplimientos obligatorios y en las responsabi-
lidades respectivas, y no rindiéndose a los abusos
normativos ni mucho menos a los dirigismos con-
tractuales.

Sobre el ejercicio del Derecho Maritimo en Brasil

En las disputas que involucran el contrato inter-
nacional de transporte maritimo de carga con-
viene, siempre que sea posible, utilizar la jurisdic-
ciéon brasilena. Hay muchas y buenas razones
para esta opcidn, y es posible resumirlas en una
idea central: el ordenamiento juridico brasileno
es muy favorable al dueno de la carga o su ase-
gurador.

Brasil no se somete a cualquier Convenio Interna-
cional de Derecho Maritimo. La Unica que firmo,




la de Hamburgo, en los anos 70 del siglo pasado,
no fue ratificada por el Congreso Nacional, por
lo tanto, no estd vigente en el pais.

Todos los casos de Derecho Maritimo son atendi-
dos exclusivamente por leyes brasilenas: 1) el Co-
digo Civil (articulo 730 y siguientes); 2) el Decreto
n.° 116/67;y 3) el Decreto n.° 2.681 / 12, entre otfras
leyes especiales.

El conjunto legal brasileno dispone que en caso
de incumplimiento de la obligacion de transpor-
te de carga, el transportista maritimo es presumi-
damente responsable de los danos resultantes.
Esta es, sin duda, una gran ventaja.

Por consiguiente, al ser el supuesto responsable
por los defectos o las averias en el transporte,
el interesado (dueno de la carga o asegurador
subrogado) no tiene la obligacién de probar la
culpa del transportista maritimo, sino que es el
transportista maritimo quien deberd probar su
inocencia.

Y el margen de causas excluyentes de respon-
sabilidad del transportista maritimo es muy bajo;
resumido en tres causas: fuerza mayor, caso for-
tuito y vicio de origen o de embalagje.

Es importante senalar que no bastard con que
el transportista maritimo alegue alguna de estas
causas de exclusion de responsabilidad, ya que
deberd probarlo técnicamente.

Todo esto, denfro de un contexto de razonabili-
dad y de plausibilidad, como orienta el Tribunal
Superior de Justicia, la Corte brasilena mas im-
portante del pais para las disputas de responsa-
bilidad civil.

Por lo tanto, no basta con mencionar que se
presentd una fuerte tormenta para que el trans-
portista alegue la causa fortuita a su favor por
la pérdida o averia de una carga, ya que es ne-
cesario demostrar ademads que esa misma tem-
pestad fue imprevisible, inevitable y de verdad
irresistible.

Hoy en dia en Brasil son pocos los casos en que
el Poder Judicialreconoce el cardcter fortuito de
una tempestad o de cualquier adversidad climd-
tica. Todo ese rigor se justifica porque el Derecho
brasileno afirma que el contrato de transporte
de carga es una obligacién de resultado, por
medio de la cual el transportista se compromete
a entregar la carga en el mismo y perfecto esta-
do en que la recibid.

No es exagerado repetir que tfodas las averias y
faltas ocurridas con la carga implican presuncio-
nes de culpa y de responsabilidad del tfranspor-
tador, cabiéndole el deber, mediante inversion
de encargos, de probar su eventual inocencia
en los casos concretos. Y eso, de acuerdo con la
experiencia profesional, me autoriza a decir que
es muy dificil para el transportador.

Pero la presuncion legal de responsabilidad del
fransportista y la no incidencia de las Conven-
ciones Internacionales no son las Unicas venta-
jas para el dueno de la carga o el asegurador
subrogado. Otra importante ventaja es que el
Derecho Civil brasileno clasifica el contrato inter-
nacional de tfransporte maritimo de carga como
un contrato de adhesion; por lo tanto, con limi-
taciones en cuanto a la aplicaciéon plena de sus
cldusulas. En Brasil, el contrato de adhesidon no
se ajusta al concepto universal del “pacto sunt
servanda”.

Como solo una de las partes, el transportista, im-
pone su voluntad, mientras que las otras estdn
obligadas a adherirse alo que es impuesto, la ley
y lajusticia brasilenas relativizan el contenido de
las normas contractuales y consideran algunas
incluso abusivas, en los moldes “hardship”.

Tradicionalmente, la justicia brasilena no reco-
noce como vdlidas y eficaces las cldausulas de
eleccion de foro, de arbitraje y de limitacion de
responsabilidad.
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Por otra parte, en lo que se refiere a la limitacién
de la responsabilidad, puede decirse que es ile-
gal porque afecta el principio de la reparacion
civil integral, del articulo 944 del Cdédigo Civil; e
inconstitucional porque ofende la garantia fun-
damental del articulo 5, V, de la Constitucién Fe-
deral.

Asi, independientemente de la cuestidon del pago
o no del flete “ad valorem”, la tendencia de los
jueces brasilenos es la de no aplicar la limitaciéon
de responsabilidad del transportista maritimo.

Estas cldusulas abusivas son aun mds ineficaces
cuando el autor de una accidn judicial es asegu-
rador legalmente subrogado en los derechos del
dueno de la carga asegurada.

Se ve, por consiguiente, un escenario muy bueno
y favorable para los duenos de cargas y sus ase-
guradores y, consecuentemente, muy hostil a los
transportistas maritimos.

La ley vy la jurisprudencia brasilenas favorecen el
concepto juridico de resarcimiento en retorno.
Ofra ventaja es de orden financiero, es decir:
ademds de la correccién monetaria, comun en
todas las jurisdicciones del mundo, se tienen en
Brasil los llamados “intereses moratorios”. A cada
mes de litigio, a partir de la citacion del trans-
portista maritimo, se anade el 1 % del valor del
perjuicio, lo que aumenta mucho la cuenta final.

Estos intereses tienen el objeto de motivar a la
parte que anticipa la derrota a buscar la com-
posicion, al mismo tiempo que compensan de
alguna manera por la demora, al vencedor del
litigio cuando es su autor.

Los jueces brasilenos son serios y calificados,
dado que, para ser investidos en sus funciones,
deben pasar por cursos rigurosos y pruebas para
lograr esa posicion de titulo. Los escdndalos de
corrupcién que sacuden a Brasil, e involucran a
legisladores y gobernantes, afortunadamente
no se repiten en la magistratura, en especial en
los jueces de causas empresariales, como las de
Derecho Maritimo.

Quizd, la Unica desventaja al litigar en Brasil es
la demora un poco mayor de lo que se ve en los
paises del primer mundo: Reino Unido, Japdn, Es-
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tados Unidos, Alemania, Italia, etc. Esta demoraq,
sin embargo, ha sido sensiblemente modificada
por la informatizacién de la justicia, lo cual es
muy bueno.

Los costos legales en Brasil giran en torno al 1 %
del valor atribuido a la accidén. En caso de derro-
ta, hay que pagar entre el 0 % y el 20 % del va-
lor actualizado de la accidn (sin intereses u otros
cargos) por concepto de "honorarios legales”,
los cuales no son mds que el valor por pagar al
abogado de la parte vencedora en el litigio.

Para litigar en Brasil, son hecesarios los documen-
tos siguientes:

1. La demanda "ad judicia” y el contrato social
de la persona juridica.

2. El comprobante de pago de la indemnizacion
de seguro (si se trata de aseguradora subroga-
da).

3. El conocimiento internacional del transporte
maritimo de carga.

4. La protesta del receptor (en algunos casos).

5. Los que tiene que ver con la regulacién del
siniestro.

Algunos documentos deben ser traducidos al
portugués, ademds de importar el costo de
mano de obra de traductor juramentado, que se
tabula por la ley y sigue los estdndares interna-
cionales.

Si la empresa o aseguradora no tiene filial, co-
rresponsal o empresa asociada en Brasil, serd ne-
cesaria una fianza en efectivo, restituida al final
de la disputa judicial, en caso de ser vencedora.
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PUERTOS

EL PUERTO DE KINGSTON:
EL CENTRO DE TRANSBORDO DEL CARIBE

Por: Aisha Benshimol.
Asistente de comunicaciones en ALSUM

En la capital de Jamaica, Kingston, se encuentra
el Puerto que lleva ese mismo nombre, ubicado
a 32 millas nduticas de las principales rutas ma-
ritimas del norte de El Caribe, casi exactamente
a la misma distancia de Miami (donde llegan la
mitad de las exportaciones latinoamericanas) vy
del canal de Panamd, principal via de conexion
entre los dos océanos mds grandes del mundo, y
por donde pasa parte importante del comercio
maritimo internacional.

El Puerto de Kingston (en inglés, Kingston Harbour)
es el séptimo puerto natural mdés grande a nivel
global, comprende un espacio casi sin salida al
mar de aproximadamente 16 kilbmetros de largo
y 3,2 kilbmetros de ancho. La mayor parte es lo su-
frientemente profundo como para dar cabida a
grandes barcos, incluso cerca de la orilla.

Limita al norte con la ciudad de Kingston, al oeste
con la bahia de Hunts y el municipio de Portmore,
y al sury al este con Palisadores.
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El Gobierno de Jamaica, a fravés de la Autoridad
Portuaria de Jamaica (PAJ) y CMA CGM empre-
sa naviera y de transporte de contenedores, ce-
lebraron un confrato de concesion, en julio de
2016, por 30 anos, en el que CMA CGM, por medio
de su subsidiaria Kingston Freeport Terminal Limi-
ted (KFTL), desarrollard, mantendrd y operard la
Terminal de Contenedores de Kingston (Kingston
Containers Terminal, KCT), incluyendo el financia-
miento y la expansidon de la principal terminal de
trasbordo de Jamaica.

El Puerto de Kingston tiene como objetivo conver-
tirse en el mayor centro de transbordo de El Caribe,
y en respuesta a esto Kingston Freeport Terminal
Limited (KFTL) se ha embarcado en un programa
estratégico de desarrollo de infraestructura que
incluye la expansidn de la capacidad de Berth, la
mejora de los equipos y sistemas, asi como el me-
joramiento al soporte técnico y el fortalecimiento
de su fuerza de tfrabajo.

Para las lineas navieras que buscan acceder a los
mercados de las costa este de Norteamérica y Su-
ramérica, el Puerto de Kingston se encuentra en el
punto mds optimo después de salir del canal de
Panamd. Un barco que parte de alli puede llegar




a KFTL en dos dias, y saliendo del Puerto de Kings-
ton solo se necesitan dos dias para llegar al Puer-
to de Miami. Por lo tanto, la ubicacién estratégica
del Puerto brinda a los usuarios la oportunidad de
ahorrar una gran cantidad de gastos y tiempo,
elementos sumamente importantes en cualquier
cadena de suministros. Las lineas navieras que se
conectan con el Puerto pueden aprovechar el
acceso facil y conveniente a los mercados de Eu-
ropa, Asia y América, proporcionando asi un pro-
ducto mdas diverso para sus clientes.

A la vanguardia

El operador de la Terminal de Contenedores de
Kingston, Kingston Freeport Terminal Limited (KFTL),
ha completado las renovaciones en la primera
seccion de South Berth y estd lista para reiniciar las
operaciones en esa drea.

Las renovaciones, que incluyen el refuerzo de mads
de 1.200 metros de la Terminal Sur, forman parte
de las obras civiles destinadas a mejorar el Puerto
y se encuentran dentro de los compromisos de in-
version que KFTL adquirié al asumir la responsabili-
dad de administrar las instalaciones, a mediados
de 2016.

Los primeros 600 metros se completaron en la Sec-
cion Uno vy los 600 metros restantes del South Berth
se reconstruirdn en dos secciones adicionales, y
se espera que estén terminados a finales de 2018,
todo a un costo aproximado de USD $150 millones.
Combinado con la llegada de nuevas grias de
pdrtico y nuevos equipos de manejo de carga,
KFTL estd aumentando su capacidad para des-
empenarse en el siguiente nivel. Con estas mejo-
ras, el Puerto de Kingston podrd facilitar naves mds
grandes, lo que se traducird en un mayor negocio
de fransbordo para Jamaica.

“El personal de Kingston Freeport Terminal Limited
estd entusiasmado con la capacidad adicional
y estd listo para convertir esta oportunidad en un
éxito para Kingston Hub", senald el nuevo CEO, Jo-
hannes de Jong, quien agregd que “estas mejoras
no podrian haber tenido lugar sin el apoyo de la
Autoridad Portuaria de Jamaica y ofras partes in-
teresadas”.

Ademds de completar la Seccion Uno de las me-
joras de obra civil, KFTL también termind la actua-
lizacidn del acceso ndutico, en agosto de 2017,
después de meses de dragado para profundizar
en el canal de envio.

El logro de estos importantes hitos ahora permite
al Puerto de Kingston acomodar, en la seccion
recienfemente remodelada, los nuevos buques
portacontenedores Panamax de hasta 14.000 TEU,
que ahora pueden pasar por la region luego de
la expansidon del canal de Panamd, lo cual incre-
menta la capacidad de movimiento de contene-
dores, de los actuales a 3,2 millones en 2020, y a
3.6 millones en 2025.

Otra de las metas es la implementacion de la Ulti-
ma tecnologia de la informaciéon y la comunica-
cion mediante la puesta en marcha de sistemas
de fibra éptica y wifi de alta velocidad. El Terminall
Operating System (TOS) proporciona un entorno
de terminal de contenedores optimizado con co-
municacion redundante, en tiempo real, del bar-
co a la orilla. El objetivo es que mediante el uso
de la tecnologia, los clientes del Puerto tengan un
impacto positivo y se logre ser mds eficientes en la
entrega.

A lo largo de los anos, el Puerto de Kingston se ha
convertido en una de las terminales de contene-
dores lideres en la regién, con un alto rendimiento
constante en la productividad de patio y atraca-
dero.

Algo de historia

En respuesta al crecimiento acelerado del uso de
contenedores como medio de transporte de car-
gay en elincremento de demanda de terminales
de contenedores, el Gobierno de Jamaica, junto
con la Autoridad Portuaria, establecio la Terminall
de Contenedores de Kingston, en 1975.

El Puerto fue desarrollado para usarse como un
centro de transbordo, basado en el concepto
madre y de embarcacion alimentadora, y ha sido
administrado por operadores de terminales loca-
les e infernacionales.
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A finales de los anos 90, la capacidad de rendi-
miento nominal se incrementd a 1,2 millones de
TEU, debido a la expansidn en el atraque y la ca-
pacidad del patio en Gordon Cay.

En la primera década del nuevo milenio se pro-
dujo una nueva expansién de la terminal, con la

Posicion Puerto
1 Kingston
2 Freeport
3 San Juan
4 Caucedo
5 Haing
6 Port of Spain
7 Mariel
8 Point Lisas
7 Jamry/Pointe-a-Pifre
10 Port-au-Prince
11 Fort-de-France
12 MNicuwe Haven
13 Willernstad
14 Bridgetown
15 Puerto Plata
14 Degrad-des-Cannes
17 Georgetown-
Cayman
18 Georgtown
19 Santo Domingo
20 Campden Park
Container Port
21 Vicux Fort
22 Philipsburg
23 La Habana
24 Belize city
25 Oranjestad
26 Castries
27 St. John
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Pais

Jamaica
Bahamas
Puerto Rico
Rep. Dominicana
Rep. Dominicana
Trinidad y Tobago
Cuba
Trinidad vy Tobago
Guaddlupe
Haiti
Martinica
Surinam
Curazao
Barbados
Rep. Dominicana
Guayana Francesa
Islas Caiman

Guayana
Rep. Dominicana
San Vicente

Sdaint Lucia
St Maarten
Cuba
Belice
Aruba
Saint Lucia
Antigua y Barbyda
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apertura de West Berth, lo cual llevé la capacidad

a 2,8 millones de TEU.

Fuentes:
www.kftl-jm.com

www.economia.gob.doc
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PORTADA

EL EFECTO "BREXIT’
EN EL SEGURO MARITIMO

El 23 de junio se cumplieron dos ainos desde cuando los britdnicos, con un resultado
aproximado del 52 %, votaron a favor de su retiro de la Unién Europea (UE). A este
proceso de convocar a las urnas, hacer campana por la salida y la victoria final se
le conoce con el neologismo' de ‘brexit’, que es la unién de dos palabras del inglés

abreviadas: British (britanico) y exit (salida).

1 Neologismo se refiere al surgimiento de una palabra nueva en una lengua.
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Por: Elizabeth Turnbull. Partner en Clyde & Co. LLP
Elizabeth.Turnbull@clydeco.com
Las opiniones expresadas en este documento reflejan la posicién
personal del autor y no representan la opinién de Clyde & Co. LLP

Con el apoyo de Ivan Huertas. Jefe de Comunicaciones de ALSUM.

En marzo de 2017, la primera ministra britdnica
Theresa May activd la cldusula 50 del Tratado
de Lisboa, el ‘punto de no retorno’ definitivo
para un pais que desee abandonar la estructura
comunitaria de forma oficial. Laruptura completa
se activard en marzo de 2019, y en el plano
econdmico se han planteado diversas opiniones
relacionadas con el impacto que generard el
hecho de que la quinta economia del mundo
(segun datos del Fondo Monetario Internacional
- FMI), abandone el ‘barco’ europeo después de
43 anos.

A continuacion se analizard el posible impacto
especifico en el mercado asegurador de Londres:

1. ;Como esta afectando el tema del ‘brexit’
al mercado asegurador de Londres?

El Reino Unido exporta servicios mds que
mercancias fisicas, y esta industria, de la que
forma parte el mercado asegurador, constituye
el 80 % de la economia britdnica. Existe una
preocupacion real en la City? en general, y en
el mercado asegurador de Londres en particular
por el ‘brexit’, debido a que a pocos meses de
la salida definitiva de la UE, el gobierno inglés
sigue sin tener una estrategia definida en sus
negociaciones con Europa que proteja sus
intereses.

Y no es de extranar: 35 mil personas en Londres
trabajan directamente en el sector de seguros
comerciales y otras decenas de miles lo hacen
de manera indirecta. Es un sector de gran
importancia comercial para el pais y se calcula
que su aporte al PIB (Producto Interno Bruto) es

2 Se le conoce a la City al espacio de una milla cuadrada (2,5 km) de exten-
sién, donde se encuentra el corazén financiero de Londres.

de aproximadamente el 28 % de la generaciéon
de valor nacional, una cifra que casi duplica la
media europeaq.

Y el ‘brexit’ amenaza lo que ha sido y a dia de
hoy sigue siendo una historia de éxito comercial
para el Reino Unido. En la actualidad el mercado
de Londres opera dentro del marco de la Unidn
Europeaq, y gracias a ello tiene clientes en todos
los paises que la componen, aproximadamente
un 16 % de sus ingresos provienen de los 27 paises
restantes —generando unos ingresos de PIB de
9,6 billones en total. Este era un mercado en
crecimiento, y paises como Francia, Alemania,
Espana e Italia han sido mercados tradicionales
para laindustria de seguros de Londres, pero, mds
recientemente, la City estaba trabajando mds vy
mds con aseguradoras y brokers en mercados
nuevos como Polonia y otros paises europeos.
La membresia de la Unidn Europea le permite al
mercado ofrecer servicios directamente a 443
millones de personas no britdnicas en Europa.

Esto es porque la UE fiene un sistema de
‘passporting’, que permite a las aseguradoras
de un estado miembro operar en el resto de la
Unidn sin tener que establecer una subsidiaria o
presencia alli, y estando sujetas a su reguladora
nacional, es decir, no tiene que someterse a las
reguladoras de otros paises.

Aparte del facil acceso a todos estos clientes
dentro dela UE, Londres ha gozado de las ventajas
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de haber sido un punto de acceso para muchas
empresas internacionales que buscaban operar
en Europa. Formar parte de la UE ha supuesto
que aseguradoras de otros paises europeos
inviertan dinero en el mercado de Londres con
total libertad, y lo han hecho con grandes montos
de miles de millones de libras.

En realidad, para el mercado de Londres formar
parte de la UE ha sido una ventaja. Algunas
personas han argumentado que, al salirse de
la Unidn, el mercado podria deshacerse de la
regulacion europeaq, pero lo cierto es que gran
parte de esa regulacion, como ‘Solvency I
ha sido creada con la ayuda vy el liderazgo del
Reino Unido. Empresas de paises no europeos
que quieren ofrecer seguros en la UE tienen que
cumplir con estaregulacion. Mercados que sonla
competencia de Londres, como Bermuda y Suiza,
se han dado prisa para conseguir ‘equivalencia’
de sus propios regimenes regulatorios, y esta
misma  equivalencia de  supervision  serd
seguramente requerida del mercado de Londres,
si es que quiere comerciar en Europa después
del ‘brexit’, por lo que no es algo que se pueda
eliminar.

Por estos motivos, a nivel corporativo o a nivel de
las asociaciones de aseguradoras londinenses
ha habido una oposicion fortisima al ‘brexit’
antes del referéndum y una oposicién fortisima al
llamado ‘brexit duro’ después de este.

La preocupacion para ellos es que perderdn
desdeluegolasprimaseuropeasquelesllegaban,
las cuales se irdn a empresas que estdn dentro de
la Unidn Europeaq, y por lo tanto las circunstancias
dentro de las cuales operaba el mercado de
Londres con seguridad van a cambiar de manera
radical. Esto va a resultar en el corto plazo en
instabilidad econdmica e inseguridad politica
y regulatoria, mientras se negocia una nueva
relacion con Europa. Y el impacto se va a sentir:
en meses anteriores la International Underwriting
Association (IUA) publicé un estudio segun el cual
el 50 % de todas las primas suscritas en Londres
pueden verse directamente afectadas por los
cambios que se avecinan relativos al régimen de
‘passporting’.

3 En esta directiva se esta
las normas gener
liquidacion de las emy

blece la regulacién del sector asegurador en la UE,
idn y el procedimiento para el saneamiento y la
0S y reaseguros.
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Debido al retiro del Reino Unido de la UE, se
estdn realizando negociaciones en términos
econdmicos que no se sabe cudnto van a tardar,
ni los términos que se van a acordar. Si tomamos
como ejemplo el caso de Canadd (donde
Europa es el segundo mercado mds grande con
el que comercia Canadd, aunque no alainversa)
esta negociacién durd 7 anos y no incluye un
tfratado de libre comercio para servicios. Suiza
tiene un acuerdo de libre comercio con la Unidon
Europea, pero ha tenido que aceptar la libertad
de movimiento de personas y un régimen de
regulacion de seguros equivalente al europeo.
De nuevo, este tratado se negocid durante 7
anos.

Porahora, elmercado de Londres, através del lUA,
estd haciendo lobby al Gobierno inglés (aunque
cada vez con menos esperanzas de conseguirlo)
para que tenga en cuenta sus cuatro prioridades
mds importantes:

1. Preservar el libre comercio en la industria de
seguros, es decir, conservar los derechos de
‘passporting’ y que se reconozca la equivalencia
de regimenes regulatorios;

2. Que no se creen barreras que impidan el uso
de los contratos estdndar del mercado inglés en
el negocio europeo;

3. Que se determine lo antes posible el nivel
de impuestos que pueda atraer una empresa
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aseguradora, como la imposicién del IVA, y se
pida consistencia y fransparencia; y

4. Sobre la base de que los asegurados piden la
seguridad de saber que sus necesidades van a
estar cubiertas, muchas empresas estdn abriendo
filiales o subsidiarias en el Reino Unido y en oftras
jurisdicciones europeas.

Lo que buscan, al fin y al cabo, es preservar la
posicion privilegiada que tiene el mercado de
Londres en el mundo, e indican que dardn todas
las facilidades necesarias a las aseguradoras
europeas que necesiten establecerse en
Londres, pidiendo a cambio un sistema en el
cual las aseguradoras de Londres puedan seguir
operando en la UE sin necesidad de obtener
licencias locales. También ofrecen mantener el
sistema ‘Solvency II'.

Pero entre tanto, muchas empresas estdn
tomando pasos para protegerse en el peor
escenario, cada vez mds real que es donde no
se preserven los derechos de ‘passporting’ y no
se llegue a la solucion deseada por el mercado,
y estdn transfiriendo parte de sus operaciones o
estdn abriendo subsidiarias dentro de la UE para
operar desde alliuna vez ocurra el ‘brexit’.

Ante esta incertidumbre de lo que pueda pasar
conlasnegociaciones, recienfemente IngaBeale,
CEO de Lloyd's, afirmé que desean continuar
proporcionando los productos y servicios en los
27 paises de la UE, ante la posibilidad que en
unos meses no tengan licencia para operar en la
comunidad, estdn estableciendo una subsidiaria
en Bruselas, que operard a partirde enero de 2019,
lo que permitird a Lloyd's continuar brindando
seguros a sus clientes europeos.

QBE estd siguiendo la pauta de Lloyd's y estd
abriendo una subsidiaria en Bruselas, sobre la
base de que tiene una oficina alli ya, declarando
su intencién de seguir operando desde Londres
primordialmente, pero con la oficina de Bruselas
se ocupard de las renovaciones europeas
desde 2019. Markel ha escogido Munich,
Global Aerospace Paris, pero la jurisdiccion que
favorecen las aseguradoras por ahora, aparte
de Irlanda parece ser Luxemburgo. Alli estdn
abriendo AIG, Hiscox, CNA Hardy, RSA y FM
Global, entre otros.

Las aseguradoras también estdn tfrabajando
diligentemente para ver cdémo tienen que
adaptar sus operaciones diarias por una parte
(por ejemplo, anticipan que puede haber retrasos
si necesitan aprobaciones de las reguladoras,
cuando a su vez estas Ultimas puedan estar
sufriendo refrasos a causa de una carga de
trabajo mucho mayor) y también ver cdémo
deberian adaptar los productos y los términos
de sus pdlizas, por ejemplo revisar si las pdlizas ya
existentes pueden operar sin problemas, en casos
en los cuales se haga referencia a conceptos
legales europeos. Una labor bastante compleja
sobre todo cuando aln no se conocen los
términos que acordardn la UE y el Reino Unido.

2. ;Y los P&l en particular?

Delos 13 P&l del Grupo Internacional, seis (London,
North, Britannia, UK, Standard y Steamship) estdn
regulados en el Reino Unido y fienen entre ellos
mds de la mitad de la participacidon de un
mercado que controla mds o menos el 90 % de la
flota maritima mundial.

Como se ha visto, muchos sectores de la City
estdn hablando de la necesidad de cambiar de
jurisdiccion sus operaciones, pero paralos clubs es
una situacién que les afecta en particular porque
un porcentaje muy importante de sus ingresos
proviene del resto de Europa. De hecho Europa
representa del 30 al 50 % de su negocio global,
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en parte por la dominancia de los armadores
griegos en la industria.

Como al resto del mercado de seguros, la
preocupacion cenfral es la pérdida de los
derechos de ‘passporting’ que les permite operar
en toda la UE bajo la supervision de su regulador
nacional.

Estos clubs estdn también explorando sus
opciones en caso de que el Reino Unido se salga
delmercado Unicoy de nuevo una opcion que les
parece atractiva es Luxemburgo, donde dos de
los P&l del Grupo Internacional (Shipowners y West
of England) estan ya regulados y donde hay un
clUster de empresas maritimas. Alli precisamente
es donde se ha establecido el Britannia P&.

Por su parte, el North of England P&l y el Standard
Club han optado por subsidiarias en Irlanda y
el UK P&l y el Steamship en Holanda, cada uno
consciente de que necesita tener sus operaciones
en Europa listas para el 1 de enero del 2019 para
poder emprender sus actividades de suscripcion
con anterioridad al 20 de febrero (fecha limite
pararenovaciones) y en vista de que la cobertura
emitida se extenderd mas alld del 29 de marzo
del 2019, fecha en que el Reino Unido dejard la
UE.

3. ;Como se veria afectado el sector maritimo
cuando el Reino Unido no forme parte del
mercado interior o de la unién aduanera tras
el ‘brexit’?

Si se mira desde el punto de vista del sector
maritimo mundial, el ‘brexit’ no tendrd un
impacto importante en el sentido que el Reino
Unido constituye solamente unos 5 millones de
TEU, de los 185 millones mundiales en términos de
trafico de contenedores.

Sin embargo, teniendo en cuenta que la libra
esterlina se puede ver y se estd viendo afectada
(no hay que olvidar que el Reino Unido es la
quinta economia mundial después de Estados
Unidos, China, Japdén y Alemania, segun el
IMF), y se puede ver afectado el euro fambién,
la inestabilidad econdmica en la regidon si que
puede tener un efecto notable sobre el sector
maritimo, y la industria de contenedores estd
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preocupada en que esto refrase o impida su
recuperacion econdémica.

Para Inglaterra misma los Brexiteers (proponentes
del Brexit) afirman con optimismo que dicen que
hay posibilidades de que el Reino Unido entre en
acuerdos bilaterales con paises o regiones como
India, Canadd, Estados Unidos, América Latina y
Asia, y que lo que ocurrird es que simplemente se
cambiardn unos mercados por otros. La opinidn
de la autora es que la realidad serd mucho mds
complicada, pues el periddico Financial Times
(FT) realiz6 un estudio segun el cual el Reino
Unido se verd obligado a renegociar acuerdos
con 168 paises para quedarse como estd hoy,
porque los acuerdos que existen todos suponen
que forma parte de la UE, y el dia que salga de
ella por ley estard excluido de esos acuerdos,
que tocan temas tan variados como aduanas,
comercio, transporte, cooperacion financiera,
etc. El FT calcula que tendrd que renegociar
como minimo 759 tratados.

Pero tanto los optimistas como los pesimistas
predicen que va a bajar el volumen de fletes a
causa de la inestabilidad econdmica y politica
en el pais, ademds del descenso del PIB. Un
estudio reciente del Banco Mundial sugiere que
si se sustituye las reglas del mercado Unico por
las reglas de la OMC (Organizacién Mundial del
Comercio), el comercio de mercancias del Reino
Unido conla UE descenderia en un 50% vy el sector
financiero (de servicios) en un 60%.
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Lo que mds preocupa al sector maritimo es
que entre el Reino Unido y Europa no logren
un acuerdo econdmico y se establezcan
trdmites burocrdticos, tarifas y acceso reducido
a frabajadores especializados en el sector
maritimo. Recordemos que la Unidn Europea es el
mercado mas grande para el Reino Unido: el 45
% de todo lo que produce se vende en la UE (solo
el 7 % de lo que se produce en la UE se vende al
Reino Unido).

El tfema de tradmites burocrdticos en los puertos
es un problema serio y no es coincidencia que
la cuestion de la frontera entre Irlanda del Norte
e Irlanda sea una de las cuestiones criticas y
mas problematicas de resolver para el gobierno
inglés.

Unailustracion que se utiliza amenudo es el puerto
de Dover. Por los muelles del Este entra todo el
tradfico de camiones de la Unidn Europea, desde
bugues Ro-Ro, esto es unos 10.500 camiones por
dia, con mercancias por valor de 120 billones
de libras anualmente, un 17 % del total del pais.
Entran rapidamente en el pais porque siendo el
Reino Unido parte del mercado uUnico y la unidn
aduanera, casi no hay papeleo para retrasar el
proceso. Este sistema ha traido muchas ventajas
porque es cierto que la facilidad en los trdmites
promueve que haya mds comercio y desde
cuando se establecid la unidn aduanera, en
1992, el nUmero de camiones que entran por el
puerto se ha cuadruplicado.

Para ver coémo podrian funcionar las cosas
después de un ‘brexit’ duro, solo hay que mirar
cdmo operan los muelles Oeste del puerto, que
es a donde llegan los camiones de fuera de la
UE. A este lugar llegan unos 500 camiones diarios,
que fienen que aparcar, rellenar un formulario,
hay un sistema informatico que se llama Customs
Handling of Import and Export Freight (CHIEF), en
el que se introduce la informacion de manera
inmediata, pero hay que revisarlo. Si un camion
viene de un pais con el que hay relacion
comercial estrecha, como Suiza, todo esto
puede durar entre 20 minutos y una hora. Pero
para camiones que vienen de paises que operan
bajo las reglas de la OMC, el proceso puede ser
tan largo que a los conductores se les ofrece una
sala de television, una lavanderia para la ropa y
un restaurante.

En caso de que las negociones no prosperen,
el comercio inglés podria afrontar grandes
dificultades. Mercancias perecederas que
se pueden estropear, graves retrasos en las
entregas, sobre todo si el proceso se ftiene que
realizar otra vez en Francia. Los irlandeses estdn
aun mdas nerviosos porgue a dia de hoy el 80 %
de su fransporte terrestre hacia Europa pasa por
Inglaterra y las perspectivas que tendrian seria
pasar por cuatro aduanas.

Los puertos siguen haciendo lobby para que el
Gobierno tenga todo esto en cuenta, pero estd
claro que incluso si se llega a un buen acuerdo
(cada vez menos probable), va a tener que haber
ciertas formalidades aduaneras, y estas se van a
tener que adaptar de alguna manera.

4. ;Como afectaria todo esto a los contratos
maritimos?

Se considera que la sustancia del derecho
maritimo y contractual no se verd afectada, pero
si que hay términos contractuales que vale la
pena considerar.

En un nivel muy bdsico, muchos contratos
permiten que el buque opere en ciertas regiones
geogrdficas. Si estas se describen con referencia
ala UE, sin mencionar al Reino Unido, esto puede
ocasionar disputas si por ejemplo el fletador emite
una orden de que el bugque vaya al Reino Unido y
este ya no forma parte de la UE.

En términos generales, se recomienda que en
la negociacion de contratos, en especial los
qgue sean de mads larga duracion, se considere
las posibles implicaciones del ‘brexit’ sobre la
relacion comercial y se determine quién se
responsabilizard sobre esos elementos.

Si, como se acaba de mencionar, se establecen
nuevos controles de aduanas entre el Reino Unido
y la UE, requiriendo documentacion, aplicacion
de ftarifas, efc., y surja una posibilidad de que
haya retrasos en puertos, quien serd responsable
por estos riesgos tendrd que determinarse en los
contratos y es algo que las partes quizd quieran
anticipar, a partir de ahora.

Otro tema que surge de la posible reorganizacion
de las empresas para que ciertas actividades
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se sigan realizando dentro de la UE seria, por
ejemplo, dar la posibilidad de que el contrato
se pueda transferir a una filial dependiendo de
la actividad involucrada, o cierta flexibilidad
en términos de voliUmenes y procedencia de la
carga.

5. América Latina

En términos generales, las relaciones comerciales
con el Reino Unido para la regién se han
centrado en acuerdos de libre comercio con la
Unién Europea. Por lo tanto, el ‘brexit’ supone la
renegociacion de tratados bilaterales, que para
los gobiernos podria ser un dolor de cabeza,
pero también una oportunidad de generar un
didlogo directo con el Reino Unido para buscar
atraer inversidon a la regidon y abrir los mercados.
En su reciente visita a la regiéon, el Ministro del
Exterior britdnico, Boris Johnson, ha destacado

lo abandonada que ha estado la relaciéon entre
ambos y el gran potencial de comercio que
puede existir una vez que el Reino Unido salga
de la UE.

En el caso de los seguros de transporte maritimo,
el impacto seria el mismo en relacién con el
mercado en general debido al granimpacto que
tiene la City enla industria de servicios financieros
a nivel global.

Se podria concluir, aungue ain no se tiene
certeza de lo que pueda ocurrir, que se vendrdn
cambios en el comercio, el sector asegurador y
especificamente en el ramo de marine, cuando
se hacen negocios con la Unidn Europea. Por lo
tanto, las companias se encuentran analizando
las mejores posibilidades para que el impacto
sead minimo y en ese caso el cliente no se vea
afectado.
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A partir del 11 de septiembre de 2001, la
cobertura de tferrorismo ha ido evolucionando
de forma drdstica. Hoy por hoy es cada vez mds
comun aceptar en una pdliza tradicional solo los
riesgos mds sencillos, mientras se considera que
los riesgos complejos deben ser responsabilidad
o del Estado o de las aseguradoras especialistas
(principalmente de Lloyd's, en Londres). En
este artficulo se examina la manera en que
se sigue evolucionando el riesgo de violencia
politica, porque es pertinente al negocio de
seguros maritimos y de transportes, y cémo las
aseguradoras y los reaseguradores tendrdn que
reinventarse para safisfacer las necesidades de
sus clientes.

El desafio de terrorismo y violencia politica
representa un problema que amenaza Al
comercio global mds que nunca, y los métodos
de los terroristas constantemente  estdn

cambiando. La respuesta de cobertura que
propone el gremio (re)asegurador también tiene
que adaptarse a esas nuevas realidades. En ese
sentido, procuraremos entender primero cudl es
la situacion actual que enfrentan nuestros paises
latinoamericanos, miraremos cémo esta situacion
estd evolucionando y evaluaremos si la oferta
actual de nuestro gremio (re)asegurador se estd
ajustando a las necesidades del mercado.

Segun IHS Market Insight, solo en los Ultimos
dos anos se han observado, especialmente en
Colombia y en México, incidentes de conmocion
civil que han impactado la cadena logistica y el
comercio internacional de estos dos paises:

* En Manzanillo, Colima, los manifestantes
protestaron contra el aumento de los precios
del combustible y bloquearon el acceso ala
terminal portuaria (07/01/2017).

e En Uribia, La Guagijira, la policia expulsé
a manifestantes indigenas que habian
bloqueado la linea ferroviaria que conecta
la mina de carbdén Cerrejdn con las
instalaciones portuarias (05/02/2017).

* Enelpuerto de Veracruz, un grupo armado
irumpid en una instalacidon portuaria,
secuestrd a dos trabajadores y robd dinero

para ser ulilizado para bonificaciones
de empleados estatales; en protfesta,
los trabajadores portuarios bloquearon

posteriormente un camino (14/12/2016).

e En Salina Cruz, Oaxaca, la poblacion
local bloqued el acceso a una terminal
portuaria de Pemex para protestar contra la
participacion de una empresa privada en la
recoleccién de escombros.

e En Buenaventura, Colombia, la poblacion
local también bloquedé el acceso dl
puerto de Buenaventura e incendié varios
camiones y su carga. Se reportaron mds de
USD $20.000.000 en danos (2017).

Como ejemplo tenemos el paro camionero que
se desarrollé en Colombia durante mds de 50
dias, a mediados de 2016. En relacioén con este
hecho, el peridédico colombiano El Tiempo reportd
que, ademds de los danos a las tractomulas,
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mds de USD $2.000.000 de carga perecible se
pudrid, no por los danos causados directamente
por los huelguistas, sino por la falta de acceso
y las carreteras bloqueadas. Si estudiamos las
cldusulas de carga de Londres, nos damos cuenta
de que aun con las extensiones de huelga, motin
y conmocidén civil, no existe cobertura para
tales pérdidas, ya que las mismas cldusulas dan
cobertura solamente cuando el dano haya sido
causado ‘directamente’ por los huelguistas (y en
este caso fue la falta de acceso la que provocd
los danos, pero no un contacto directo con 1os
huelguistas).

Desde la 6ptica de seguros de transportes, gpor
qué no podemos incluir y tarifar estos riesgose
Se podria crear un producto que responda ante
tales escenarios o simplemente permitir un ‘buy-
back’ de ciertas coberturas (entre ellos: danos
a perecibles provocados por huelguistas, por
falta de acceso debido a disputas laborales,
por conmocion civil, producidos por personas
motivadas por ideologias religiosas, politicas,
etc.).

En el ramo de propiedad, o aun dentro de

lo denominado ‘inland marine’ (incluyendo
coberturas delramo de ingenieria o Construccion
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Todo-Riesgo), encontraremos soluciones ya
prescritas y mds variadas. Por ejemplo, es comun
en nuestros paises que en property/engineering
se venda la LMA 3030, que cubre solo terrorismo
y sabotaje. Si uno desea protegerse un poco mds
puede comprar terrorismo, sabotaje, huelgas,
disturbios y conmociones civiles (LMA3092).
Inclusive es posible comprar la denominada
‘violencia politica’ completa, que abarca todo
lo anteriormente mencionado, mds insurreccion,
mds rebelidén y hasta guerra, en algunos casos.

Esas distinciones reconocen Ila natfuraleza
cambiante del terrorismo. Donde antes en
Colombia, por ejemplo, veiamos grupos

organizados terroristas (como las FARC, entre
otros), hoy dia puede ser mds comun enfrentarse
a pequenos carteles o bandas criminales
descentralizadas, que no cumplirian la definicidn
antigua de ‘grupos terroristas’. En México también
el mercado carece de productos que realmente
contemplan la realidad de ahora, en la cual
no necesariamente la violencia provenga de
manera exclusiva de organizaciones politicas. En
Europa se ha vuelto mds comun observar ataques
y firoteos por parte de personas particulares no
afiliadas a grupos terroristas, que lo que puede
provenir delmismo Al Qaeda. También el enfoque
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de los ataques ya no es el mismo: donde antes se
buscaba destruir propiedad para generar danos
econdmicos, ahora el sentido estd en maximizarla
pérdida de vida a fin de producir mayor impacto
psicoldgico. sEstamos desarrollando productos
que respondan a esas nuevas realidades, como
lo hacen nuestros colegas de los ramos de
propiedad e ingenieria?

En conclusién, estd claro que la misma naturaleza
del terrorismo y la violencia politica tiende a
descentralizarse enla mayoria de los paises latinos
(con algunas excepciones como Venezuela), y
podemos esperar mds actividad de bandas vy
carteles en Colombia y México (diferente a hace
algunos anos cuando la actividad terrorista era
mayormente motivada por la politica). Ademds,
la creciente desigualdad en las naciones latinas
nos lleva a contemplar una mayor incidencia
de huelga y conmocidén civil. Es importante
que los productos que ofrezcamos a futuro —
sean portuarios, fluviales, de offshore energy o
de transporte de carga— puedan proveer una
cobertura justa y adecuada a las verdaderas

servird para ‘expandir la torta’ de nuestro gremio
asegurador maritimo.

Ahora que entendemos el reto del terrorismo en
la cadena logistica y en el mundo maritimo y de
transportes, y ahora que nos hemos sensibilizado
frente a la evolucién y la naturaleza cambiantes
de la violencia politica, es fundamental que
juntos como gremio trabajemos soluciones que
respondan a los ‘gaps’ actuales en nuestras
pdlizas. Ciertamente nos podemosreinventar para
mirar como damos respuesta y cdémo innovamos
las soluciones a las necesidades del mercado,
inclusive con soluciones digitales que nos
permitirdn traer productos de nichos de Londres
(frabajando juntos con Lloyd's), adaptdndolos a
la realidad local para ‘tropicalizarlos’ a través del
Insurtech.

En ALSUM presentaremos algunas de esas
soluciones que ya existen (hasta las digitales de
Insurtech) para que se empiecen a ofrecer, porlo
cual esperamos que nos puedan acompanar en
la conferencia anual de octubre en Buenos Aires.
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RETOS Y OPORTUNIDADES EN EL
GERENCIAMIENTO DEL RIESGO
DE HURTO EN EL TRANSPORTE DE
CARGA TERRESTRE

v

Por: Reinaldo Andrés Rodriguez Guerrero. Director general
en Grupo OET
andres.rodriguez@grupooet.com

Cuando hablamos de transporte de carga y ha-
cemos referencia al fransporte automotor de car-
gaq, es decir al realizado en vehiculos motorizados
O camiones, es casi comun en todos los paises de
Latinoamérica que pensemos de inmediato en
las posibilidades de hurto o robo.

Si tenemos en cuenta que, segun datos del Ban-
co Interamericano de Desarrollo (BID), entre el 60
%y el 85 % del transporte de carga en los paises
de la regidn se realiza a través de este modo, la
preocupacion de que una carga que se trans-
porte de esta manera sea hurtada o robada es
aldn mayor.
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Y si consideramos que el riesgo de hurto esuno de
los que se presenta con mayor frecuencia en la
modalidad de transporte terrestre, estamos ante
un coctel peligroso al que debemos estar alertas
para no afectar la rentabilidad de los programas
de seguros de transporte.

El robo o hurto de carga en general es un fend-
meno que golpea de forma constante a todos
los paises latinoamericanos, aungue con ma-
tices distintos en cuanto a las modalidades vy la
intensidad en que se presenta. Existe ademds el
factor de robo o hurto del vehiculo en bUsqueda
de autopartes, que termina afectando también
a la carga cuando este ocurre durante una mo-
vilizacion del vehiculo cargado y que en algunos
paises, como es el caso de México, Venezuela y
Colombia, tiene una alta incidencia que perjudi-
ca tanto el seguro de transporte como el seguro
del vehiculo.

Es una problemdtica que impacta directamente
a las cadenas de suministro y por supuesto al sec-
tor asegurador de la carga. Por ello, si un progra-
ma de seguros de transporte de carga quiere ser
rentable, debe considerar siempre estrategias de
prevencién y gerenciamiento de los riesgos de
hurto o robo.

Impacto del hurto de la carga

El hurto o robo de la carga fiene un impacto di-
recto en la competitividad de las cadenas de
suministro que se ven afectadas por este flagelo
y, por lo tanto, en la competitividad de la econo-
mia.

No es solo el dano directo del generador de la
carga o del operador logistico que ve impacta-
do su patrimonio por la pérdida de la carga, sino
los costos adicionales dentro de los que se deben
considerar los de buUsqueda y recuperacion, el
lucro cesante, la pérdida de mercado, de clien-
tes, imagen y reputacién, reprocesos o incluso la
afectacién de personas y vidas humanas, entre
otras.

Si bien los seguros como mecanismo de transfe-
rencia de riesgos permiten disminuir dichas pérdi-
das, existen algunas que no estdn cubiertas por
el seguro o que aun cuando estdn cubiertas, im-
plican el pago de deducibles o incurrir en costos
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adicionales durante el proceso de reclamacion o
prevencion de un dano mayor.

En Ultimas, la ocurrencia de un siniestro de hurto
de carga, aun cuando esté asegurado, implica
erogaciones econdmicas para los actores de la
cadena de suministro; en consecuencia, su pre-
venciéon y gestion son una mejor opcién a todas
las afectaciones y externalidades que implica su
ocurrencia.

El gerenciamiento de riesgos como herra-
mienta de competitividad para todos

Algunas companias de seguros ven en el geren-
ciamiento de riesgos un gasto adicional, sin fijar-
se que pueda ser una herramienta que le ayuda
a disminuir su siniestralidad y por esta via puede
obtener un retorno muy superior a la inversion,
que implica el desarrollar un programa de pre-
vencion.

Pero también algunas empresas consideran que
el gerenciamiento de riesgos se convierte en una
carga adicional para el asegurado y que este
debe realizar inversiones adicionales, que impli-
can mdas dificultades que oportunidades para
ellos.

Lo cierto es que un programa de gerenciamien-
to de riesgos bien orientado, que cuente con un
fuerte compromiso por parte de la compania de

ALSU/MN

seguros, de su fuerza comercial y del asegurado,
puede ser un catalizador que genere beneficios
econdmicos para todas las partes.

Un adecuado programa de gerenciamiento de
riesgos puede ser una oportunidad para mejorar
la siniestralidad de la cartera, como ya lo indica-
mos antes, pero ademds puede servir como un
instrumento para crear fidelidad en los asegura-
dos y un diferencial adicional en la dura batalla
para obtener nuevos clientes.

Un programa de gerenciamiento de riesgos
apropiado debe aprovechar los controles, los sis-
temas y la tecnologia que ya tiene el asegurado,
para potenciarlos y permitirles que contribuyan
no solo a la prevencion del riesgo sino ademds a
incrementar su productividad y de paso mante-
ner gastos adecuados del programa de seguros.

Aprovechar mejor la tecnologia

Un fendmeno muy frecuente es el de asegurados
que hacen cuantiosas inversiones en nuevas tec-
nologias o sistemas para prevenir el hurto.

Implementan el mds reciente sistema satelital, el
GPS mds moderno, la actual tendencia del lla-
mado loT o “internet de las cosas”. Sin embargo,
los enfoques de estas inversiones no se artficulan
con un programa integral de gerenciamiento de
riesgos y no se involucra a la aseguradora, que
debe ser parte de dicho programa integral.

El resultado es que al poco tiempo se pierde el in-
terés en dichas inversiones y se cambian por otras
nuevas, que prometen los ajustes que las ante-
riores no lograron. Cuando estas herramientas se
involucran dentro de un programa integral y de
largo plazo, los resultados a nivel de siniestralidad
son muy positivos.

Pero no se trata solo de la siniestralidad. Estas he-
rramientas adecuadamente utilizadas también
se convierten en fuertes potenciadores de la
competitividad de las empresas.

Los dispositivos electronicos permiten a las com-
panias contar con informacién sobre el uso de
sus activos o el frabajo que realiza el personal de
campo. Con apropiados andlisis de informacion
y establecimiento de indicadores de gestion cla-
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ve, se pueden optimizar fiempos y movimientos
e incluso adelantarse a lo que ocurrird durante
ciertos ciclos o estacionalidades, para estar me-
jor preparados.

Los programas de gerenciamiento de riesgos
pueden ayudar en este sentido, al ser cataliza-
dores de dichos procesos en el asegurado y en
beneficio de la siniestralidad.

Formas creativas de gerenciamiento de riesgos
sin que cueste tanto

Empero en no toda la prevenciéon de riesgos se
trata de hacer inversiones tecnoldgicas, de mon-
tar el nuevo dispositivo electronico que rastrea
hasta la parada de una mosca o de traer a un
guru del ‘big data’.

Existen muchas soluciones que pueden ayudar
en la prevencion del hurto de mercancias y que
requieren mdas de creatividad, colaboracion y
voluntad de los miembros de la cadena.

Una de las primeras es la del trabajo conjunto en-
tre el sector privado y las autoridades. La crea-
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cion de Frentes de Seguridad permite que los
particulares compartan su problemdtica con las
autoridades y a estas conocer de primera mano
las modalidades delictivas presentadas para fo-
mar acciones de mejora o prevencion.

Compartir el problema con otros posibilita crear
conciencia e idear soluciones creativas. Como
dice el viejo adagio: “dos cabezas piensan mejor
que una”. No obstante, estas redes pueden ser
muy Utiles no solo en el momento de la preven-
cion sino ademds en la reaccion ante un evento.

Otra forma de trabajar en una mejor prevencion
de riesgo es colaborar con la competencia o lo
que hoy en dia llaman la ‘coopetencia’, creando
por ejemplo centrales de informacidon o de ries-
gos, donde se pueda tener informacion en linea
sobre los proveedores que han tenido un buen
desempeno, asi como conductores, propietarios
de vehiculos de carga y demds que intervienen
en la cadena de suministros. Se trata de identi-
ficar a los mejores en su desempeno y de esta
forma optimizar los procesos de seleccion.

Un caso mds consiste en compartir informacién
respecto a la ubicacidon de camiones y conduc-
tores confiables disponibles para el proceso de
transporte de carga, usando los GPS ya instala-
dos en los vehiculos o a través de una aplicacion
en el celular del conductor. Se trata, de nuevo,
de aprovechar las tecnologias que ya tenemos
al alcance de las manos y obtener un provecho
de ello.

Las soluciones pueden ser muchas y existen ac-
tualmente ejemplos reales y exitosos, en los cua-
les estas soluciones operan y en los que el sector
de seguros ha sido un facilitador de su implemen-
tacion.

El hurto o robo de carga en el transporte terres-
tre es una realidad que nos impacta hoy y nos
seguird impactando en el futuro, donde los dis-
tintfos actores del seguro de transporte (y del de
vehiculos) pueden convertirse en un protagonista
activo para disminuir los indices de siniestralidad,
generar mayor rentabilidad de los programas de
seguros y ayudar en la mejora de competitividad
de las economias de nuestros paises.
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LAS RESPONSABILIDADES EN
LAS POLIZAS DE CONSTRUCCION
Y REPARACION NAVAL

MAPFRE

aecih

Por: Alfredo Herndndez. Suscriptor de marine y daios en Mapfre.
Miembro del Comité Técnico de Cascos y Responsabilidades
Maritimas de ALSUM
hlalfre@mapfre.com

La Construccidon y Reparacidén Naval es el con-
junto de técnicas y procedimientos para la cons-
truccion, reparacion, conversion, mantenimiento y
modernizacidén de buques y artefactos marinos; es
el negocio principal del Astillero, en el cual este
aporta valor y obtiene el grueso de sus ingresos.
De ahilaimportancia del seguro de Construccién
y Reparacién Naval como garante de los proyec-
tos del Astillero para contribuir a la viabilidad em-
presarial, toda vez que se refuerza la reputacion e
imagen del Astillero frente al Armador y al cliente.
Desde el punto de vista del seguro, la correc-

ta proteccidon del Astillero implica un programa
anual de pdlizas que incluyen principalmente: RC
General, RC Profesional, RC Medioambiental vy
Contaminacién, Todo Riesgo Dano Material, Mer-
cancias y RC Reparadores, en caso de desarrollar
esta actividad. La pdliza de Construccion Naval
es temporal y se confrata para cada proyecto de
construccién o serie de construcciones.

La historia del seguro se remonta a la Edad Anti-
gua. El Coédigo de Hammurabi tiene 4.000 anos de
antigbedad; esta norma legal de Babiloniaincluye
282 cldusulas dedicadas al ‘préstamo a la gruesa
ventura’, que es una modalidad de contrato de
préstamo, antecedente de los seguros maritimos:
un mercader recibia dinero para financiar el viagje
de un barco. Si este llegaba felizmente a puerto, el
mercader debia pagar el capital y los intereses del
préstamo; pero si el barco naufragaba, el présta-
Mo no se devolvia.

El seguro moderno nace en la Europa mediterrd-
nea de la Edad Media, cuando el seguro confi-
gura su forma comercial y sienta las bases de lo
que hoy conocemos como la actividad asegura-
dora. En la época de las Cruzadas, el préstamo a
la gruesa habia evolucionado hasta el punto que
se podia asegurar un bugue y su carga mediante
el pago de una prima.

El seguro inglés estd vinculado directamente all
auge de los cafés en Londres, ya que estos lugares
se convirtieron para los comerciantes en centros
de negocio y vida politica. Edward Lloyd era due-
no de un café donde los propietarios de barcos
podian reunirse con personas que disponian del
capital necesario para asegurarlos. La taberna
Lioyd's se convirti® en una verdadera bolsa de
seguros donde los suscriptores aceptaban y distri-
buian coberturas entre ellos, sin constituir una or-
ganizacién formal. La Sociedad Lloyd's funciond
como una especie de club privado, con comité
directivo hasta 1871. En ese ano se formalizd por
medio de un acta en el Parlamento, ‘Lloyd’s Act’,
la creacion de la Corporacion Lloyd's, que no es
una compania de seguros sino que ejerce la fun-
cion de mercado de seguros o lugar de encuentro
donde los miembros se unen para formar sindica-
tos con el fin de asegurar riesgos.

Centrdndonos en el seguro de Construccion y Re-
paraciéon Naval, la pdéliza de Construccion puede
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considerarse principalmente una pdliza de dano
material, que cubre danos al bugque en construc-
cion, gue normalmente pertenece al Astillero has-
ta que tiene lugar el acto de entrega al Armadory
la finalizaciéon de la cobertura. Sibien es cierto que
esta pdliza incluye una pequena parte de respon-
sabilidades, en cambio la pdliza de Reparacion
Naval es bdsicamente una pdliza de responsabi-
lidades sobre el buque por reparar, que en este
caso pertenece a un tercero (el Armador), que lo
deja bajo custodia, cuidado y control del Astillero
para su reparacion.

Las actividades del Astillero cuando construye o
repara un bugue son muy similares. Aunque el al-
cance de las tareas por realizar es mayor en cons-
truccion, lo que es importante es tener en cuenta
el alcance de los trabajos, ya que hay veces que
resulta mds conveniente contratar una cobertura
de construccién naval, en lugar de una de repa-
racion. Es el caso de las grandes carenas y las re-
construcciones o conversiones que, dada su com-
plejidad, guedan mejor cubiertas con la pdliza de
Construccion.

Para disenar correctamente la pdliza se ha de es-
tudiar de forma profunda los riesgos que derivan
del contrato de construccion naval y del contra-
to de reparacion naval firmado entre el Armador
y el Astillero; asi se evitardn futuras sorpresas por
parte de ambas partes. De especial importancia
es la clausula de seguros, que obliga al Astillero a
contratar el seguro. Veamos por separado el fun-
cionamiento y las coberturas bdsicas de las dos
polizas.

Los hitos del proceso de construccidon naval son:
firma del contrato, diseno e ingenieria, acopio de
materiales, comienzo de la elaboraciéon del cas-
co, puesta en quilla, construccidon de blogues,
montaje en grada, botadura, armamento a flote,
pruebas sobre amarras, pruebas de mar y entre-

ga.

Debemos conocer perfectamente el proyecto de
construccion y los siguientes detalles: shabrd cons-
truccion en instalaciones de terceros?, shay tran-
sito de bloques o equipose, periodo de construc-
cion/cronograma, valores asegurados en cada
fase de la construccion, experiencia del Astillero,
histérico de siniestralidad e informes de inspeccidon
y evaluacion de riesgos del Astillero tipo JH143.
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Al hablar de seguro de construccién naval, las
condiciones inglesas ICBR (Institute Clauses for
Builders Risks) son las mds extensamente utilizadas
y responden de manera amplia ante los riesgos
de construccion naval. Otros condicionados son:
NMIP (Norwegian Marine Insurance Plan), Dutch
Bourse Policy for Construction Risks, American Insti-
tute Builder’s Risk Clauses, etc.

Normalmente la cobertura comienza con la fase
de acopio de materiales y finaliza con el acto de
entrega del buque al Armador. Se puede conse-
guir una prima adicional mediante extensiones de
cobertura, incrementos de valor asegurado, re-
molque, cobertura de retrasos en la entrega, co-
bertura de garantia, cobertura al vigje de entrega
y cobertura de guerra, entre otros.

Los dos métodos de cotizacion mds usados son:
una tasa fija aplicable al valor final de contrato, o
bien una tasa base aplicada al valor final de con-
trato adicionando el 10 % de dicha tasa base apli-
cada al valor final de contrato y multiplicada por
el niUmero de meses de construccion. Si queremos
complicar mds el modelo podemos personalizar
la tasa para cada fase del proyecto, que resulte
significativa por tener un muy diferente valor ase-
gurado o plazo de ejecucion.

La pdliza de construccidon naval es una mezcla de
danos y responsabilidades. Contiene una cldusu-
la todo riesgo, que cubre cualquier dano o pérdi-
da al objeto asegurado mientras estd en tierra o
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a flote, error de diseno (con excepciones), catds-
trofes naturales y negligencia, aunque no cubre
sustitucion de soldaduras defectuosas. También
es un seguro de responsabilidades que, en cier-
tas circunstancias, puede cubrir pérdida, dano o
gastos en los que pueda incurrir el asegurado; por
ejemplo, responsabilidades y gastos bajo averia
gruesa y salvamento, gastos por fallo en la bota-
dura para llevarla a buen fin y gastos de aminora-
cion de pérdida, o puede cubrir responsabilidad
frente a terceros ya que incorpora la ‘clausula de
colision’, que es de vital importancia en las ‘prue-
bas de mar' y garantiza los recursos de terceros
por abordaje a otfro buque incluyendo pérdida o
dano, demora o pérdida de uso, averia gruesa y
salvamento, del otro buque o bienes a bordo de
este.

Finalmente contiene la ‘cldusula de P&I’, que da
cobertura cuando el asegurado resulte legal-
mente responsable frente a terceros, como con-
secuencia de uno de los siguientes motivos: pér-
dida o dano a cualguier cosa o interés distinto del
buque por cualquier causa; cualquier intento de
levantamiento o remocidn, incluidos los restos del
buque; responsabilidad asumida bajo contratos
habituales de remolque con el fin de maniobrar
dentro del puerto o salir o entrar en este, y pér-
dida de vida, lesiones, enfermedad o pagos he-
chos para el salvamento de vidas. Esta cldusula
también permite indemnizar al asegurado por los
siguientes conceptos: gastos por desembarco de
personas enfermas, polizones, rescatados en el
mar, gastos por brote de enfermedad infecciosa
en fierra o a bordo, gastos por multas respecto ala
operaciéon del bugue y multas por actos del capi-
tan, los oficiales o la tripulacién, gastos por remo-
cion de los restos del buque y gastos legales para
limitar la responsabilidad del Asegurado.

Se debe comentar que esta cldusula contiene
una extensa lista de exclusiones. Principalmente:
pagos bajo ‘worker's compensation’ o ‘employer’s
liability’, muerte o enfermedad o lesiones de em-
pleados, carga u otros bienes a bordo del buque,
dinero en efectivo o metales preciosos y similares,
demoras del bugue por reemplazo de tripulante,
multas por sobrecarga y contaminacion.

En el momento en que se firma el contrato de re-
paracion se determina la relacién entre Armador
y Astillero, asi como la necesidad de cubrir la res-

ponsabilidad de este Ultimo al reparar un buque
en sus instalaciones bajo su control y custodia. El
contrato suele incluir indicaciones sobre los segu-
ros, que ambas partes han de mantener en vigor
durante el fiempo que duren los trabajos. Es usual
que el Astillero contrate un seguro de responsabili-
dad de reparadores y que el Armador mantenga
vigentes los seguros del buque, la fripulacion y la
carga a bordo.

La pdliza SRLL lleva asociado un limite mdximo de
indemnizacion por siniestro, y su cotizacion se rea-
liza mediante una tasa aplicable a la facturacion
bruta estimada por el Asegurado para la vigen-
cia del seguro. Se suele cobrar a efecto una prima
minima y en depdsito regularizable al final de la
vigencia.

El condicionado mds usado es el LSW 169 Ship Re-
pairer's Legal Liability clauses (SRLL), cuya estruc-
tura es muy sencilla y define los riesgos cubiertos,
una amplia lista de exclusiones y las condiciones
generales (nada resenable).

Los principales riesgos cubiertos son: pérdida o
dano a cualquier buque en reparacion bajo cus-
todia, cuidado o control del Asegurado, a su carga
u otfras cosas a bordo o descargadas, a equipos y
maquinaria descargados para ser reparados, in-
cluyendo trdnsitos entre buque e instalaciones, y
Astillero y talleres especializados. También se cu-
bren movimientos del buque dentro del puerto
donde se realicen los trabajos y hasta 100 millas
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nduticas del citado lugar para viajes de pruebas.
No se cubren frabajos en buques en el mar, sal-
vo gue estén realizando viajes de pruebas. Para
finalizar, se cubre remocion de restos y pérdida o
dano a bienes de terceras personas, derivadas de
la actividad de reparacion.

Como exclusiones significativas: bienes del asegu-
rado, buques solamente en depdsito, buques en
construccidn, perjuicios consecutivos, rehlse de
partes y error de diseno, huelga, disturbios, guerra
civil, rebelién, artefactos de guerra abandonados,
danos por acto de la autoridad publica, radiacion
ionizante, danos punitivos, asbestos, filtraciones y
polucién.

Conclusiones y reflexiones

En este articulo solo hemos analizado superficial-
mente y simplificado, en algunos casos, los condi-
cionados habituales de ICBR y SRLL, con la finali-
dad de divulgarle al lector este tipo de coberturas
y servirle de base para que siga profundizando en
el tema.

Una pdliza es un papel en blando, un contrato en-

e

s

ORGANIZA
ALSUM  AACS
B ARACRIPTGATE A RITINGE """:;I::'“"‘

PATROCINA

P4 Assistcargo

9 | ugar

Hotel Pc

Buenos Aires, Arcenting

tre partes en el cual con imaginacion podriamos
dar cualquier tipo de cobertura. Es aqui donde un
profundo conocimiento del sector permite tomar
los condicionados bdsicos explicados y persona-
lizarlos segun las necesidades de cada cliente,
muchas veces obligadas por los contratos firma-
dos por estos y a los que de seguro trataré de res-
ponder razonablemente, anadiendo cldusulas y
exclusiones hasta completar una pdliza personali-
zada que atienda los requerimientos de las partes.

En este punto es esencial explicar que todas estas
cldusulas son habituales en las pdlizas de construc-
cion y reparacion naval para tener la foto com-
pleta del producto final. Asi mismo, que aunque el
seguro maritimo en general es muy tradicional y
conservador, al usar condicionados del ano 1988
en el caso de las ICBR o de 1990 en el caso de
la LSW-169A, la flexibilidad permite personalizar la
pdliza hasta el infinito y el conocimiento de este
sector hace que este seguro esté plenamente vi-
gente en nuestros dias y pueda adaptarse a cual-
quier riesgo de este tipo que queramos cubrir, si
bien hay novedades que van abriéndose camino,
como la cobertura de ciberataque.

VI Congreso

Latinoamericano de
Seguros Maritimos

BUENOS AIRES = 2018

Para mas informacior
Inamericanc Juan Manuel Avella
juan.avella@alsurn.co
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Resena

Los actos de echazdn y alijo para salvar el buque,
asi como la carga o las personas en una aventu-
ra maritima, frajeron consigo la aparicién de las
primeras normas dirigidas a reglar principalmente
quiénes y coémo contribuirian frente a tales actos.

Con el tfranscurrir de los anos aparecen las prime-
ras Reglas de la Averia Gruesa encaminadas a re-
gular el acto voluntario y razonable, por el cual se
hace un sacrificio o gasto extraordinario para la
seguridad comun en una aventura maritima.

Estas reglas (2016) buscan dar respuesta a los pro-
blemas mds frecuentes, como el rechazo a admi-

tir en averia gruesa al salvamento, cuestién que
se resuelve con su reconocimiento como averia
gruesa.

En el presente articulo se analizan las Reglas de
la Averia Gruesa (2016), con una mirada a sus an-
tecedentes y a las legislaciones de México, Co-
lombia, Brasil, Argentina, Pery, Chile, Panamd vy
Ecuador, para finalizar con algunas conclusiones
y recomendaciones.

1. Infroduccion

Es muy dificil conocer a ciencia cierta el inicio de
la navegacién; la humanidad ha venido utilizan-
do el mar para el intercambio de bienes y perso-
nas, lo que ha generado innumerables situaciones
que crean derechos y obligaciones necesarias
de regulacion, por lo que a la par y desde tiem-
pos remotos, se han realizado acercamientos en-
tre las naciones con pretensiones de unificacion
en el dmbito normativo, logrdndose en algunas
dreas extraordinarios ejemplos de uniformidad vy
consenso.

Las Reglas de York y Amberes son también un es-
fuerzo de unificacién de normas, aungue estas
no se configuren en un texto normativo adoptado
por los paises, sino que se trata mds bien de reglas
de aplicacién voluntaria recomendadas por la
comunidad maritima internacional para liquidar
un acto de averia gruesa, definido como: “cuan-
do, y solamente cuando, se ha hecho o contraido,
intencionada y razonablemente, cualquier sacri-
ficio o gasto extraordinario para la seguridad co-
mun, con el objeto de preservar de un peligro los
bienes comprometidos en una aventura maritima

”

comun’'.

Las Reglas de York y Amberes fueron creadas
por el Comité Maritimo Internacional, con el fin
de unificar las normas de derecho maritimo vy las
prdcticas comerciales relacionadas, con lo cual
surgio la primera codificacion en 1890.

La institucidn de la averia gruesa es el resultado
mds exitoso de la necesidad de contar con re-
glas uniformes para liquidar y determinar lo que
se considera averia, partiendo de una diversidad
de fallos contradictorios en distintas jurisdicciones

1 Reglas de York y Amberes 2016. Regla A.
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2. Antecedentes

El antecedente mds remoto de la averia gruesa
se encuentra en la figura de la echazén, conte-
nida en la compilacién de usos y costumbres del
comercio maritimo, la ‘Lex Rhodia de iactu’, cu-
yas normas fueron incorporadas posteriormente
en el Digesto de Justiniano, en el libro X1V, titulo I,
el cual establecid: "que si a fin de salvar la nave
se echasen al mar algunas mercaderias, indem-
nicen todos los vigjeros a su dueno, puesto que
fueron echadas aquellas en beneficio de todos™?.

Una posterior compilacion de las costumbres y
legislaciones maritimas con gran influencia para
aquellas que se realizarian en Europa, se encuen-
tra en el Libro del Consulado del Mar (1260-1270).

La ordenanza de la marina francesa de 16813, tex-
fo normativo de la actividad mercantil maritima
en Francia, reguld en su titulo VII, libro lll, el contra-
to de averia gruesa.

Mdas tarde, en 1860, se produjo una reunion en
el Reino Unido con el objetivo de concertar una
normativa uniforme e internacional que regulase
la figura de la averia gruesa: la Conferencia de
Glasgow, la cual constituye el primer anteceden-
te de esta figura que serviria de fundamento para
la creaciéon de las Reglas de York y Amberes.

3. Las Reglas de York y Amberes 2016

Estan conformadas por dos reglas preliminares:
una de interpretacion y una predominante, asi
como por unas reglas alfabéticas (A-G) que re-
gulan, entre otfros: qué es la averia gruesa, en qué
casos se aplican las reglas y cudles pérdidas y
gastos son admitidos en averia gruesa (I-XXIll).

Las reglas preliminares refieren a la prevalencia
tanto de las Reglas de York y Amberes frente a
cualquier ley o practica incompatible con ellas, y
a la aplicacién preferente de las reglas numera-
das, al prever que frente a un caso especifico re-
gulado por las reglas numeradas, regirdn estas y
no ofras; lo no previsto en ellas, se regulard confor-

2 Digesto Romano-Espanol por D. Juan Sala. Traducido del latin al castellano
y adicionado con las oportunas variantes del Derecho Nacional por D. Pedro Ldpez
Claros y D. Francisco Fdbregas del Pilar. 2a edicion, Tomo I. Imprenta de la Viuda de

Dominguez. Madrid, 1856. Pag. 127.

3 La Ordenanza de la marina francesa de 1681. Pag. 108 y ss. https://archive.
org/details/OrdonnanceDelLaMarineDuMoisDaoust1681
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me a lo que establezcan las reglas alfabetizadas.

La regla A define la averia gruesa y establece los
requisitos que deben darse para que se verifique
un acto de averia gruesa, entre estos:

* Un acto intencional y razonable;

* Un sacrificio o gasto extraordinario;

* Que sea para la seguridad comun;

* Con el objeto de preservar de un peligro a

los bienes.

La regla E le atribuye la carga de la prueba a
quien reclame un gasto o pérdida en averia grue-
sa a los fines de su admisidn y posterior derecho a
obtener la contribucién en el pago, debiendo no-
tificar al liguidador de la averia en un periodo de
12 meses, la pérdida o gasto, so pena que el valor
confribuyente sea calculado de acuerdo con la
informacion de que disponga el liquidador.

La regla G estipula que la averia gruesa se ajusta-
rd, tanto en lo que respecta a la pérdida como a
la contribucidn, sobre la base de los valores en la
fecha y el lugar en que termina la aventura ma-
ritima. Esta regla no afecta la determinacién del
lugar donde se practicard la averia gruesa.

Las reglas numeradas contemplan los casos que
son admitidos como averia gruesa y el procedi-
miento para su liquidacion. Asi se tiene, en primer
lugar, a la figura de la echazén que, como se
menciond, es uno de los antecedentes mds anti-
guos de la averia gruesa.

Como novedad, esta version de las reglas admite
los gastos incurridos por las partes en la aventura
maritima por concepto de salvamento. Asimismo,
la regla XVII presenta una variacion, referida a la
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posibilidad que tiene el ajustador de excluir de
la contribucion en la averia gruesa a cualquier
carga, si considera que el costo de incluirla en el
ajuste probablemente sea desproporcionado a
su eventual confribucion.

4. Normativa latinoamericana en materia de
averia gruesa

Esimportante destacar que algunas de las legisla-
ciones latinoamericanas incorporan las Reglas de
York y Amberes en sus hormas, como es el caso
de Argentina y México cuyas leyes de navega-
cion refieren expresamente a estas reglas.

La Ley de Navegacion Argenfina prevé en su
seccion 5, referida a la Averia Comun o Gruesa,
articulo 403, que: “Los actos y contribuciones en
concepto de averia comun se rigen, salvo con-
vencion especial de las partes, por las Reglas de
York y Amberes, texto de 1950%". Entonces se esta-
blece la supletoriedad de las reglas; no obstante,
al precaverse que las partes pueden convenir ex-
presamente cualquier otra regulacion, permite la
aplicaciéon de reglas mas actuales, como las de
2016.

Colombia, Brasil, Pery y Chile le dejan a la volun-
tad de las partes el reglar la averia gruesa y en
su defecto la aplicacién de las leyes de sus pai-
ses. Brasil contempla en su artficulo 762 del Co-
digo de Comercio que: “No habiendo entre las
partes convenciones especiales pactadas en la
carta porte o en el conocimiento de embarque,
las averias se calificardn y se regulardn por las dis-
posiciones de este codigo®”.

En términos generales, los paises de Latinoame-
rica incorporan en sus legislaciones el concepto
de averia gruesa previsto en las Reglas de York
y Amberes, asi como algunos casos practicos al
igual que lo hacen las reglas numeradas.

5. Situacion actual de las Reglas de York y
Amberes

Actualmente, las Reglas de York y Amberes se dis-
putan su ubicacién en el mundo maritimo, debido
a, enfre otras razones, la confratacion de pdlizas

4 Ley n.°20094/1973 - Ley de Navegacion Argentina. 15 de enero de 1973.
Boletin Oficial, 2 de marzo de 1973.

5 Codigo de Comercio de Brasil. Ley n.° 556, del 25 de junio de 1850.

de seguros cuyas coberturas amparan los riesgos
de una averia gruesa menor, caso en el cual el
asegurador del casco pagaria el importe total de
la contribucién ala averia, sin requerir la contribu-
cion que le corresponderia ala carga, lo que des-
estima entonces pacto alguno por averia gruesa.

Una de las criticas que enfrentan las reglas en
la actualidad, es el engorroso proceso de liqui-
dacion que supone la declaratoria de la averia
gruesq, el cual acarrea consigo costos elevados,
asi como una gran inversion de tiempo para rea-
lizar el ajuste.

Resolver la problemdtica que supone la aplica-
cion de las reglas en la practica, en especial la
multiplicidad de interpretaciones que surgen de
sSU propio texto, es uno de los retos que enfrenta
el grupo de trabajo del Comité Maritimo Interna-
cional, el cual ha dictado una serie de directrices,
que dardn cabida a su actualizacidn con mayor
rapidez, lo que podria significar la superaciéon de
los viejos problemas.

Conclusiones y recomendaciones

Las reglas del ano 2016 ya comportan una mejor
acogida que las reglas de 2004, las cuales no re-
cibieron gran aceptacion, porlo que no se puede
soslayar el hecho de que esta regulacion no des-
aparecerd en el corto plazo.

Si bien es cierto que las Reglas de York y Amberes
son incorporadas en la mayoria de los contratos
maritimos, actualmente se siguen presentando
problemas en su aplicacion, al verificarse diversas
interpretaciones judiciales a un mismo caso.

Quizds, el caracter no vinculante de las reglas sea
una de las razones que impiden su anhelada uni-
formidad, obstdculo que podria superarse por via
de la inclusiéon o adopcién de su contenido, bajo
el ropaje de un convenio internacional.
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LAS REGLAS DE YORK Y AMBERES Y LAS LEGISLACIONES LATINDAMERICANAS
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INVITADO

LUIS ALVAREZ MARCEN

[0.E.

P.D.)

El pasado 11 de abril el mercado asegurador
mexicano y latinoamericano recibidé una lamen-
table noticia: el fallecimiento de Luis Alvarez Mar-
cen.

Mexicano de nacimiento, con ascendencia nor-
teamericana por parte de su padre, y espanola
por su madre, fue el segundo hijo de cuatro her-
manos. Se gradud como actuario en el Instituto
Tecnoldgico Autbnomo de México. Su primer em-
pleo fue en el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI). Posteriormente ingresé al Gru-
po Nacional Provincial (GNP) donde conoceria a
Marco de la Rosa.

Marco nos cuenta que desde ese momento supo
la gran persona que era Luis, y precisamente en
ese lugar ocurriria la anécdota que tal vez no ol-
vidard y de la cual cuando se daba la oportu-
nidad recordaban en sus conversaciones: por su
aspecto canoso Luis se veia de mayor edad a la
que realmente tenia, y en la entrevista preguntd
a Marco cémo se veia él en 10 anos. Su respuesta
fue que se veia casado, con un hijo, y cuestiond
por los hijos grandes que ya deberia tener Luis,
quien respondié que apenas se habia casado vy
era mas joven de lo que parecia.

Luis se caracterizaba por ser una persona huma-
na, agradable, abierta y positiva, que decia con
frecuencia la frase “Viva vivir". Como buen lider
guiaba a las personas que trabajaban con él
para que aprendieran de manera constante y asi
lograran desarrollarse profesionalmente. La bue-

na actitud que tomaba hacia la vida era cons-
tante, por eso cuando se enojaba era muy evi-
dente porque no pasaba con mucha frecuencia.
Para el ano 2004, Luis pasaria a frabajar en la
Asociacion Mexicana de Instituciones de Seguros
(AMIS), el que seria su Ultimo lugar de trabajo. Fue
alli desde donde se convertiria en un importan-
te aliado de ALSUM, ya que fue fundamental su
apoyo para llevar a cabo el primer Congreso Lati-
noamericano de Seguros Maritimos, que se reali-
z0 en México. Esto permitid que la Asociacion em-
pezara su camino de consolidacion en la regién.
Ademds, participd en la escogencia del actual
nombre de ALSUM vy siempre que podia asistia a
los Comités Tecnicos.

Era amante de su profesion como actuario y un
gran apasionado por los temas catastréficos.
Gracias a su experiencia en temas de ingenieria
y fisica participaba en diferentes eventos aca-
démicos en México y América Latina. Estudiaba
bastante sobre las catdstrofes, que era un asunto
de conversaciéon frecuente con él.

Aunque se divorcid de su esposa, siempre tuvo
buena relacion con ella y sus hijos se convirtieron
en parte fundamental de su vida. Posteriormen-
te conoceria a Aida Moreno, quien seria su pa-
reja, companera y apoyo hasta su fallecimiento.
Fue ella quien nos ratificd que a pesar de sus pro-
blemas de salud, Luis siempre fue positivo, buen
esposo, buen padre y un gran companero. Ade-
mas, disfrutaba estar con su familia, jugar golf, ha-
cer ejercicio, tomar fotos durante sus vigjes, y que
conocia bastante sobre autos.

Laboralmente sus companeros valoran las oportu-
nidades que recibieron por parte de Luis. Su lide-
razgo y capacidad de ensenar permitieron que la
mayoria de las personas cercanas a él, ahora se
encuentran en diferentes cargos con mds respon-
sabilidades.

Extranaremos su profesionalismo, su enfrega a su
trabajo, a su familia y amigos, su gran liderazgo vy,
sobre todo, su gran calidad humana.

Gracias Luis, que descanses en paz.
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TENDENCIAS

LATINOAMERICA ELIGE:
ELECCIONES PRESIDENCIALES Y SU IMPACTO
EN EL SEGURO D

Z

Por Ivan Huertas Gil.
Jefe de Comunicaciones en ALSUM
ivan.huertas@alsum.co

Para América Latina, 2018 ha sido un ano elec-
toral agitado en el que por lo menos seis paises
han elegido o elegirdn mediante votacion po-
pular a sus respectivos presidentes, incluyendo
el caso afipico de Venezuela. Esto supone un
posible nuevo orden politico regional en el que
se pueden definir posturas econdmicas que per-
mitirdn a la regidon volver a la senda de un cre-
cimiento sostenido en el Producto Interno Bruto
(PIB) o, por el contrario, adoptar politicas que de

alguna manera impidan que las economias se
fortalezcan.

2Cudl es la relacion de las elecciones presiden-
ciales con el seguro maritimo? Los gobernan-
tes son aquellos lideres que segun sus ideales o
tendencias establecen los lineamientos que en
materia econémica guiardn a un Estado duran-

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

140  ALsus

E TRANSPORTE

D

te determinado periodo presidencial, que varia
entre 40 5 anos segun cada pais. Cuando dichas
decisiones permiten una economia saludable y
en crecimiento, la inversion aumenta y las dife-
rentes industrias como la aseguradora pueden
incrementar su presencia en el mercado.

Ademds, el comercio se ve beneficiado cuando
los gobiernos adoptan medidas que fomentan el
intercambio de bienesy productos con otros pai-
ses. Este posible aumento de las exportaciones e
importaciones cuando el Estado es gobernado
por un lider que no promueve el proteccionismo,
se ve reflejado en un aumento del fransporte de
mercancias que, indudablemente, fomentard
el incremento de los seguros de carga. Es decir
que cuando el comercio es mayor, la demanda
de seguros de transporte aumenta y el mercado
para el ramo de marine crece.

A continuacion se analizardn los perfiles de las
personas electas como presidentes de cada
pais para asi determinar, segun sus posturas, al
igual que su percepcion en la comunidad inter-
nacional, cudles podrian ser sus resultados en
materia econdmica, lo que permitird al sector
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asegurador analizar si agquel gobernante posibi-
litard un didlogo directo para fomentar el creci-
miento del comercio, el mejoramiento de la in-
fraestructura y un trabajo conjunto para reducir
los riesgos en el aseguramiento del transporte
de mercancias.

“COSTARICAS -

Capital: San José.

Poblacion: 4'890.379 habitantes.
Moneda: coldn costarricense.
PIB: USD S 83.994 millones.

El 4 de febrero los costarricenses salieron a votar
por su candidato favorito. Quedaron en los dos
primeros lugares: Fabricio Alvarado, representan-
te del conservadurismo religioso, como candida-
to de Restauracion Nacional (RN), quien logrd el
primer puesto con el 24,8 % de los votos, seguido
con el 21,6 % por el candidato oficialista Carlos
Alvarado, aspirante del Partido Accion Ciudada-
na (PAC) de centroizquierda.

Con este resultado, los dos aspirantes continua-
ron en campana para participar en segunda
vuelta. Con evidentes diferencias en temas so-
ciales, en principio manejaron el mismo discur-
so macroecondmico para afrontar la crisis fiscal.
La diferencia radica en los detalles: por ejemplo
para el candidato oficialista no se deben hacer
recortes masivos de gasto, pero si buscar una
desaceleracion, especialmente en un contexto
donde es cada vez mds dificil obtener financia-
miento. Ademds, aplicardn el enfoque geogrdfi-
co para el aumento de la inversidon y la creacion
de empleo. Cada regidon tiene particularidades
que deben ser aprovechadas y la idea es esta-
blecer alianzas publico-privadas, en las cuales el
Estado sea un aliado estratégico en la formacién
de personal técnico, penetracidon de banda an-
cha y agilizacién de infraestructura clave. Ejem-
plos son las zonas de logistica en Limdn, a raiz de
los nuevos puertos y el turismo sostenible.

Por su lado, el candidato conservador y evangé-
lico enfocd sus propuestas en recuperar la con-
fianza de ciudadanos, empresarios e inversionis-
tas, tanto locales como extranjeros, de manera
gue se pudiera estabilizar la situacién financiera
del Gobierno, a través de la aprobacién de un
proyecto de Fortalecimiento de las Finanzas PU-
blicas, con medidas para controlar el gasto y me-
jorar la recaudacion de impuestos. Es decir, un
control estricto en el cual se aplica una politica
fiscal de emergencia para congelar los gastos no
indispensables.

El 1 de abril los votantes en segunda vuelta es-
cogieron con un 60,66 % al candidato oficialista
de centroizquierda Carlos Alvarado. El periodista
y escritor, de 38 anos, se posesiond el 8 de mayo
como el presidente nUmero 48 de Costa Rica,
ante unos 2.000 ciudadanos y mds de un cente-
nar de delegaciones internacionales.

Segunloinformado por Forbes México, las estima-
ciones del Banco Central de Costa Rica (BCCR)
indican que el déficit fiscal del pais centroame-
ricano llegaria a 7,9 % del PIB a finales de 2018,
a menos de que se tomen medidas correctivas
en los ingresos y gastos del Estado. También hay
que mencionar que calificadoras de riesgo inter-
nacionales, como Fitch, Moody's y Standard &
Poor’s han dado valoraciones negativas al riesgo
soberano del pais debido a la falta de consen-
so en el Congreso para aprobar las reformas que
permitan controlar el gasto fiscal.

Para 2018 se proyecta que la economia crezca
por encima del promedio latinoamericano vy se
sitUe en aproximadamente 3,5 %. En este sentido,
el potencial del aumento del mercado para las

Para 2018 se proyecta que la
economia crezca por encima del
promedio latinoamericano y se sittie

en aproximadamente 3,5 %. En este
sentido, el potencial del aumento del
mercado para las aseguradoras es
positivo.

)
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aseguradoras es positivo; por ejemplo, para 2017
el sector crecid 15 % y se proyecta que la tenden-
cia continuard. Actualmente Nicaragua se en-
cuentra en una crisis social tan profunda, que el
comercio de sus vecinos centroamericanos se ha
visto perjudicado.

Costa Rica no es ajena a la situacion, lo cual pro-
bablemente afectard sus estadisticas conrespec-
to a la balanza comercial, debido a que el tfrans-
porte de mercancias se ha paralizado, y algunas
de ellas estdn retenidas en suelo nicaraglense.

El actual gobierno de Carlos Alvarado representa
la continuidad de aspectos positivos para la eco-
nomia costarricense, como la lucha por la des-
igualdad. Ademds ha logrado acuerdos con la
oposicion en el Congreso, que le permitirdn que
se aprueben leyes para controlar el gasto fiscal.
Es decir, que continuar con politicas exitosas y
trabajar por mejorar los problemas, como la crisis
fiscal, posibilitard que Costa Rica siga siendo un
referente en Centroamérica de crecimiento eco-
némico y un potencial mercado para invertir.

“PARAGUAY

Capital: Asuncion.

Poblacion: 7'176.986 habitantes.
Moneda: guarani.

PIB: USD S 85.062 millones.

El 22 de abril se realizaron las séptimas elecciones
generales de Paraguay, desde el regreso de la
democracia al pais en 1989, y no solo se eligio
a un nuevo presidente y vicepresidente, tfambién
gobernadores, senadores y diputados, tanto al
parlamento local como al del Mercosur. La cam-
pana electoral, como lo informé BBC Mundo,
estuvo marcada por la disputa del poder entre
el derechista Partido Colorado —que ha gober-
nado al pais por buena parte de los Ultimos 70
anos— Yy la alianza de centroizquierda integrada
por el Partido Liberal y el Movimiento Guasu del
expresidente Fernando Lugo.
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Los retos se centraran en luchas
contra la corrupcion, disminuir la
pobreza y mantener las politicas

economicas que han permitido a
Paraguay que su economia crezca por
encima del promedio de la region.

El candidato de la derecha fue Mario Abdo Beni-
tez y el de la Alianza GANAR, Efrain Alegre. El pri-
mero se enfocd durante su campana en propo-
ner, para impulsar la economia, una politica de
endeudamiento prudente, disenar reglas para la
contratacion de la deuda, generalizar el empleo
de la tecnologia digital en el Estado y buscar una
mayor eficiencia tributaria manteniendo las ba-
jas cargas impositivas para los inversionistas.

Por su parte, el candidato de centroizquierda
propuso en temas econdmicos la necesidad de
una reforma impositiva para lograr una equidad
(aplicar impuesto a la soja y al tabaco), apoyar
a micro, pequenas y medianas empresas, com-
batir al contrabando y garantizar las inversiones,
a través de una politica cambiaria estable y un
presupuesto equilibrado con énfasis en el desa-
rrollo social y la regularizacién de la tenencia de
la tierra.

El ganador de la contienda electoral, con un
46,46 % de la votacion, es Mario Abdo Benitez,
nuevo presidente paraguayo. Segun informa BBC
Mundo, el ala mds politica y tradicional del Par-
tido Colorado vuelve al poder con una agenda
marcadamente conservadora en lo ideoldgico.
Aunque se espera que continlen las politicas de
apertura econdmica y crecimiento sostenido,
analistas aseguran que el Gobierno perderd el
corte tecnocrdctico que le dio su antecesor.

En dias recientes, la calificadora infernacional
Standard & Poor’s hizo publica su evaluacion
anual en la que Paraguay mantiene su califica-
cion de ‘BB’ de créditos, con perspectiva estable
a largo plazo. Standard & Poor's espera que el
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crecimiento del PIB para los siguientes tres anos
se mantenga alrededor del 4,2 %, impulsado por
el sector agricola, la demanda interna y el au-
mento del comercio entre los paises del Merco-
sur y las negociaciones de tratados de libre co-
mercio con otras regiones. Actualmente el sector
asegurador representa el 1,39 % del PIB del pais
y con las perspectivas de crecimiento econdmi-
co, el potencial para las aseguradoras de llegar
a mds clientes aumenta.

El gobierno del conservador Mario Abdo Benitez
en términos econdmicos es visto con buenos ojos
y asi lo reflejan las diferentes calificaciones inter-
nacionales que mantienen una perspectiva de
crecimiento estable. Los retos se centrardn en lu-
chas contra la corrupcidon, disminuir la pobreza y
mantener las politicas econdmicas que han per-
mitido a Paraguay que su economia crezca por
encima del promedio de la region.

COLOMBIA

Capital: Bogota.

Poblacion: 49'583.637 habitantes.
Moneda: peso colombiano.

PIB: USD $ 309.127 millones.

Juan Manuel Santos Calderdon fue el presiden-
te de los colombianos durante 8 anos y en este
2018 se llevaron a cabo las elecciones para elegir
su reemplazo. La jornada electoral fue llamada
histérica no solo por ser la primera en la que la
guerrilla mdas antigua del continente, las Fuerzas
Armadas Revolucionarias de Colombia - FARC,
pasd a ser un partido politico al cambiar las ar-
mas por la politica, sino que ademds representa-
ba la oportunidad de construir un pais en el que
el discurso central no se centrara en el terrorismo
y el fortalecimiento de las fuerzas militares y se
enfocara en la lucha contra la pobreza y la des-
igualdad, el mejoramiento de la salud y la edu-
cacioén, el cuidado del medio ambiente, el desa-
rrollo econdmico y fundamentalmente la lucha
contra la corrupcion.

La sociedad del pais venia fragmentada des-
de la negociaciéon y firma del Acuerdo de Paz,
con voces a favor de la terminacién pacifica
del conflicto armado y opiniones en confra de
la impunidad, que suponia una Justicia Especial
para la Paz y entregarles curules en el Congreso
a los miembros de la guerrilla. Darle continuidad
o no al Acuerdo de Paz se convirtid en uno de
los temas principales de la campana electoral,
aligual que la crisis en Venezuela, debido a que
para algunos candidatos representaban el lla-
mado ‘Castrochavismo’, es decir que promulga-
ban las ideas de izquierda de Venezuela y las im-
plementarian en Colombia. Este miedo también
dividiria la opinién de los colombianos.

El 27 de mayo los colombianos votaron un 39 %
por el candidato de derecha, Ivén Duque, segui-
do con un 25 % por Gustavo Petro, representante
de la izquierda, y Sergio Fajardo, del sector alter-
nativo de centro, con 23,73 %. Los comicios refle-
jaron la divisidon del pais en temas como la paz,
los derechos de las minorias, las visiones econd-
micas de pais, el descontento con la corrupcion
y los partidos tradicionales. Ademds, la participa-
cién en las urnas rondd el 53 %, algo que no se
veia desde hacia varios anos, dado que la albs-
tencion superaba la mitad de las personas habi-
litadas para votar. En esta oportunidad la segun-
da vuelta estaria marcada por candidatos con
ideales, propuestas y visiones de pais totalmente
opuestas; es decir, la derecha contra laizquierda.

El tfema econdmico es importante porque si la
produccién aumenta, se genera empleo; si los
hogares tienen recursos, consumen mds y se
mueve la industria y el comercio; si es adecua-
da la politica de comercio exterior, ganan los
inversionistas y aportan mds para cubrir el finan-

En materia economica no se prevén
con el presidente electo cambios
importantes en las politicas

economicas. Duque comparte la
orientacion economica que ha habido en
Colombia desde hace décadas.

/43

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

ALSU/MN



TENDENCIAS

ciamiento del Estado en los asuntos sociales. El
candidato de izquierda proponia gravar con im-
puestos los grandes capitales y reduciria la car-
ga impositiva a las familias. Ademds, mediante
el impuesto predial rural buscaria incentivar el
uso de las tierras improductivas; y planteaba re-
ducir la dependencia de la economia hacia la
produccion de combustibles fosiles. Por su parte,
entre las propuestas de Ivan Duque estaba la re-
duccidén de cargas impositivas a los empresarios
para buscar la generacion de empleo, disminuir
el gasto publico, promover la agroindustria y
apoyar los emprendimientos de pequenas y me-
dianas empresas.

Despues de varios meses de recorrer el pais, asis-
tir a debates puUblicos, buscar alianzas y difundir
las propuestas, el pasado 17 de junio el 54 % de
los votantes eligieron como su presidente a lvan
Duque representante de la derecha. La comu-
nidad internacional estuvo dividida en relacion
con las proyecciones econdmicas del presidente
electo. Para algunos era la mejor opcion y la ga-
rantia de continuidad, por lo tanto los mercados
reaccionaron moderadamente; pero para otros
como The Economist con la frase publicada el 24
de mayo: "Cualquiera de los favoritos seria una
mala eleccién”, mostraria su preocupacion por
la falta de experiencia de Ivén Duque y el apoyo
de una persona poco modernizadora y que iria
en contra del Acuerdo de Paz, como Alvaro Uri-
be Vélez.

Por su parte, el New York Times afirmé el 18 de ju-
nio que en materia econdmica no se prevén con
el presidente electo cambios importantes en las
politicas econdmicas. Dugque comparte la orien-
tacion econdmica que ha habido en Colombia
desde hace décadas, etiqguetada en general
como neoliberal. Promoverd incentivos tributarios
para los empresarios y una fuerte participacion
privada en la prestacion y provision de bienes
y servicios publicos. Por su parte, la calificado-
ra Standard & Poor’s advirtié que los retos serdn
asuntos criticos como la implementacion del
Acuerdo de Paz y la definicidon de medidas que
reduzcan el déficit fiscal y que conduzcan a la
reduccion de brechas sociales, uno de los mayo-
res retos del pais en las Ultimas cuatro décadas,
ademds de que la posibilidad de una reforma
pensional y tributaria podria afectar la confianza
de los inversionistas.
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Para Marcelo Carvalho y Luiz Eduardo Peixoto,
economistas de BNP Paribas para Latinoaméri-
ca, los mercados no reaccionarian con respec-
to a Ivan Duque porque esperaban la victoria y
representa continuidad en materia econdmica.
Ademds se espera que en 2018 el PIB tenga una
mejora en su crecimiento y llegue a un 3 % en
las proyecciones realizadas para el pais por par-
te del Fondo Monetario Internacional (FMI). Con
respecto al sector asegurador, la agencia califi-
cadora Fitch Ratings proyecta para 2018 que la
industria crecerd entre 8 y 10 %, manteniendo es-
table su comportamiento de 2017.

MEXICO

Capital: Ciudad de México.
Poblacion: 123'982.528 habitantes.
Moneda: peso mexicano.

PIB: USD $ 1'250.002.

En una coyuntura marcada por la violencia, el
narcotrdfico, la corrupcion y las posturas radica-
les del presidente estadounidense Donald Trump,
México vive una campana electoral en la cual
existe un leve favoritismo en las encuestas por
parte del izquierdista Andrés Manuel Lopez Obra-
dor, conocido como AMLO, quien ya estuvo bas-
tante cerca de llegar a la casa presidencial Los
Pinos en dos ocasiones: en 2006 Felipe Calderdn
lo derroté oficialmente con una diferencia de
nada mas 0,56 %, y en 2012 también llegd segun-
do por detrds de Enrique Pena Nieto. Pero en esta
oportunidad el candidato ahora es apoyado por
la coalicién liderada por el Movimiento de Rege-
neracion Nacional (MORENA).

De acuerdo con lo reportado por BBC Mundo, sus
dos principales rivales, quienes se han alternado
el segundo y tercer lugar en las encuestas, han
sido el oficialista José Antonio Meade, del Parti-
do Revolucionario Institucional (PRI), el cual fiene
a favor los recursos, la maquinaria y la tradicion
de haber ha ganado todas las elecciones presi-
denciales realizadas en México desde 1929 a la




TENDENCIAS

fecha, con tan solo dos excepciones: Vicente Fox
en 2000 y Felipe Calderén en 2006. En su contra
tiene la bajisima popularidad del gobierno del
actual presidente Enrigue Pena Nieto.

También estd Ricardo Anaya, el candidato del
Frente por México, una insdlita coalicion integra-
da por los partidos conservador PAN y el izquier-
dista PRD. Su bUsqueda de apoyo en los electores
se ha basado en representar la voluntad de cam-
bio, que es mayoria en la sociedad mexicana.
Ademds, tiene a su favor el apoyo de importan-
tes sectores empresariales, asi como los tfemores
que despierta AMLO, al que la oposicion trata de
presentar como un potencial ‘Chdvez mexicano'.
En temas econdmicos, Pulso de Chile reporta que
las propuestas por parte de los candidatos son:

1. Antonio Meade: el tema central ha sido
profundizar reformas de la actual adminis-
traciéon. Su programa econdmico abarca
17 puntos y busca continuar con la reforma
energética, la de telecomunicaciones y en
el sector financiero, asi como la creacion de
Zonas Econdmicas Especiales.

2. Ricardo Anaya: sus esfuerzos se centrardn
en buscar un Ingreso Bdsico Universal para
cada mexicano, lo que permitareducirla po-
breza y la desigualdad, estimular el mercado
interno y enfrentar el desempleo. También ha
planteado incrementar el salario minimo de
manera gradual desde 88 pesos (USD $ 4,6)
diarios a 187 pesos (USD $ 9.7).

3. Lopez Obrador: busca redistribuir el gas-
to publico y no elevarlo. En términos fiscales
pretende reducir el déficit a cero y detener

Para 2018 se espera que el sector
asegurador mexicano crezca en
aproximadamente 5 % y que no se vea

afectado por la inflacion y el crecimiento
de la economia, lo que podria disminuir la
proyeccion.

el ascenso de la deuda publica. Propone in-
tentar duplicar la pensidon de los adultos ma-
yores y también buscard la autosuficiencia
alimentaria y energética a través de un au-
mento en la produccion agricola y petrolera.

El 1 de julio, AMLO tiene todo a su favor para
conseguir, en su tercer intento, la Presidencia de
la Republica. Ha liderado en todo momento las
encuestas de la confienda electoral al represen-
tar el cambio que los mexicanos quieren para
sU pais porque estan cansados de la violencia y
la corrupcioén. Durante seis anos presidird el go-
bierno y compartird mandato con Donald Trump
como vecino. Ademds, su eleccion ha roto el bi-
partidismo que ha imperado durante la historia
de México.

Segun lo reporta el diario El Mundo, existe pre-
ocupacién por algunas propuestas de AMLO
gue parecen inviables de cumplir y entre las mds
polémicas estdn la cancelaciéon de las reformas
energética y educativa, la posible amnistia a li-
deres del narcotrafico para garantizar la paz o la
nacionalizaciéon de algunos sectores de la eco-
nomia. Por su parte, el diario estadounidense The
Washington Post en un editorial califica a AMLO
como el ‘Trump mexicano' y expresa que “Si el
senor Lopez Obrador gana la votacion del 1 de
julio, es probable que las relaciones bilaterales ya
envenenadas por el senor Trump se vuelvan adn
mads toxicas”. Diferentes medios como The Eco-
nomist, Bloomberg, Financial Times y Wall Street
Journal pronostican su victoria en las elecciones
y lo califican como una persona que genera con-
frontacion, pero que ha moderado su discurso e
infentado acercar al sector privado, ademds que,
como jefe de Gobierno de la Ciudad de Méxi-
co aunqgue tuvo dificultades con la oposicidn, se
comportd moderno vy liberal en lo econémico.

Con respecto a lo econdmico, las opiniones
estdn divididas. Algunos analistas creen que
AMLO representa un cambio drdstico de go-
bierno, que para los mercados internacionales
supone una inestabilidad que provocaria dismi-
nucién en la inversién, alteraciones en la tasa de
cambio y fuga de capitales. Por otro lado, hay
quienes afirman que los mercados ya asimilaron
la victoria de Lopez Obrador en la presidencia
de México, por lo que después del 1 de julio las
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afectaciones a las bolsas de valores y la deva-
luacién no presentardn una gran alteracion. Lo
Unico cierto es el prondstico de una guerra co-
mercial con Estados Unidos en la que México ve-
ria afectada su economia en grandes industrias
como la automotriz.

Las proyecciones de crecimiento para el PIB son
que se expanda entre 2a 3 % en 2018 y entre 2,2
y 3.2 % en 2019. El resultado dependerd de la in-
certidumbre que genera la renegociacion del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) vy la postergacion de las inversiones de
las empresas, para después entender las politicas
del préximo gobierno mexicano. Para 2018 se es-
pera que el sector asegurador mexicano crezca
en aproximadamente 5 % y que no se vea afec-
tado por la inflaciéon y el crecimiento de la eco-
nomia, lo que podria disminuir la proyeccion.

La segunda economia mds grande de Latinoa-
mérica enfrenta grandes retos para los proximos
anos, en los que se destacan la lucha contra la
violencia y la corrupciéon, enfrentar los ataques
del gobierno de Donald Trump y lograr que la
economia se mantenga estable.

BRASIL

Capital: Brasilia.

Poblacion: 208’385.000 habitantes.
Moneda: real.

PIB: USD $ 2'163.869.

El gigante latinoamericano y la economia mas
grande de la region enfrenta desde hace algun
tiempo un panorama inestable caracterizado
por anos de recesion, la destitucion de Dilma
Rousseff como presidenta y el proceso de la
Operaciéon Lava Jato, que destapd la corrup-
ciéon en las mds altas esferas del poder brasileno.
Ademds, afronta una violencia social que oca-
siona un aumento en la tasa de homicidios y los
asesinatos de dirigentes sociales y politicos estdn
a la orden del dia.
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La primera vuelta de las elecciones generales de
Brasil tendrd lugar el 7 de octubre y en caso de
darse la segunda vuelta se realizard el dia 28 de
ese mismo mes. En dias pasados, Europa Press re-
portd que el candidato derechista Jair Bolsonaro,
exmilitar que compite por el Partido Social Liberal
(PSL), sumaria el 25 % segun en una encuesta que
no tiene en cuenta a Luiz Indcio Lula da Silva. En
segundo lugar figura el representante de centro
Ciro Gomes, del Partido Democrdtico Laborista.

En una reciente encuesta llevada a cabo por el
instituto Datafolha y divulgada por el diario brasi-
leno Folha de Sao Paulo, el expresidente brasile-
no Lula da Silva mantiene el 30 % de la intencidon
"lde voto, seguido por Jair Bolsonaro con 15 % y
la ambientalista evangelista de centro Marina Sil-
va, del partido Red con 8 %. Lo que demuestra
qgue unas elecciones brasilenas con Lula como
candidato serian radicalmente diferentes a unas
elecciones sin él. Por lo tanto, si después de las
apelaciones y la decision final de la justicia per-
mite al expresidente ser candidato, el panorama
cambiard radicalmente.

Con respecto a la recesidon econdmica, los can-
didatos coinciden que aun no se ha superado
la situacidn. Como lo expresa el diario La Van-
guardia, para Jair Bolsonaro, conocido por sus
polémicas opiniones contrarias a temas como la
legalizacién del aborto y del matrimonio homo-
sexual, defendid como politica econdmica una
“desreglamentacion” que reduzca la “interferen-
cia del Estado” en la "vida de los ciudadanos y
de las empresas”.

Por su parte, Lula da Silva desde prision —don-
de cumple una condena por corrupcién de 12
anos— afirmd que la justicia debe dejarlo en li-
bertad para ser candidato y segun El Portal La
Voz, se debe “reconstruir el pais” y recuperar “la
felicidad del pueblo trabajador y terminar con el
sufrimiento”. Enumerd evitar la privatizacion de
las empresas publicas como Petrobras y Electro-
bras y destinar al sistema educativo los beneficios
de la explotaciéon petrolera.

La incertidumbre por el futuro econdmico rodea
las elecciones en Brasil. Los casos de corrupcion
que afectan a varios partidos politicos, la violen-
cia, la recesion econdmica y la expectativa por
los posibles resultados en las votaciones de oc-
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tubre, son situaciones que provocan dispersion
electoral, lo que se traduce en que los inversores,
el sector productivo y los consumidores se retrai-
gan, lo cual se reflejo en los Ultimos meses en la
caida de los indicadores de expectativas eco-
noémicas.

Las previsiones de crecimiento del PIB brasileno
se prevén entre 2y 3 %, y los mercados esperan
que la situacion politica se estabilice, lo que su-
pone menor incertidumbre en los inversionistas.
El mercado asegurador fambién se verd afecta-
do en su crecimiento debido a las protestas de
los camioneros y los riesgos en la politica.

Incertidumbre es la palabra que define la situa-
cion en Brasil, lo que despierta la incognita de
cdmo serd la politica exterior de este pais y su
rol en la regidn en los proximos anos. El gigante
sudamericano se fue de la Unasur y se unid al
Grupo de Lima, pero su tamano relativo en el he-
misferio, las crecientes tensiones econdmicas vy
geopoliticas globales, y la pardlisis del Mercosur
dejan abierta la incognita sobre posibles reposi-
cionamientos futuros. Ademds deberd afrontar la
crisis interna, buscar el crecimiento econdmico,
luchar contra la pobreza y buscar reducir la ola
de violencia.

Casos atipicos

Venezuela esperaba, segun lo dictabalaley, que
las elecciones se realizaran en diciembre, pero
finalmente se adelantaron para el 20 de mayo,
cuando los resultados dieron como ganador al
presidente Nicolds Maduro, quien continuard en
el poder. Desde un principio la sociedad inter-
nacional no confidé en este proceso electoral y
la mayoria de los paises no han reconocido el
resultado. Las expectativas econdmicas son ne-
gativas y la regién continla viendo al pais como
un factor que desestabiliza la regidon y esperan
que prontamente los llamados ‘chavistas’ dejen
el poder.

Por otro lado, Cuba no realiza un proceso electo-
ral, sino que la Asamblea Nacional es la que eli-
ge al presidente del pais. El 19 de abril fue elegi-
do Miguel Diaz-Canel quien por primera vez, en
casi seis décadas, se convierte en el gobernante
de laisla que no luchd en la Revolucion.

El 21 de marzo, el presidente peruano Pedro Pa-
blo Kuczynski renuncié a su cargo debido a un
escdndalo de corrupcidn y asumid el vicepresi-
dente Martin Vizcarra, uningeniero de bajo perfil
quien también fungia como embajador en Ca-
nadd. Actualmente goza de baja popularidad,
aunqgue PerU ha tenido buenos resultados eco-
ndmicos en los Ultimos anos, a pesar de los es-
cdndalos de corrupcion.

Actualmente segun lo reportado por el diario
peruano El Comercio en junio 11, su popularidad
en solo un mes bajo 15 puntos situadndose en 37%.
Las expectativas por su gobierno fueron altas en
un comienzo, pero esta situacion se ha venido
desinflando. A pesar de este suceso los empresa-
rios han aumentado su optimismo, ademds Peru
ha tenido buenos resultados econdmicos en los
Ultimos anos, inclusive con diferentes escadndalos
de corrupcion. La ciudadania ha salido varias
veces a marchar protestando contra los politicos
y la corrupcion.

Latinoamérica presenta grandes desafios como
la lucha contra la pobreza y la desigualdad, la
proteccion del medioambiente, el fortalecimien-
to de las economias y un factor comuin en casi
toda la regidon: la lucha contra la corrupcion.
Lamentablemente en materia politica estan re-
gresando los populismos de izquierda y derecha.
Las personas creen en una especie de salvador
de las situaciones dificiles que afrontan y lo ven
como la Unica opcion.

Lo mds importante, sin importar las tendencias
politicas en cada pais, debe ser lograr la estabili-
dad en la region, donde a pesar de los cambios
de gobierno, las instituciones estén fortalecidas
y ante los ojos del mercado internacional y los
inversionistas haya estabilidad y la incertidumbre
sea minima. Esto permitird que una economia
sea estable y se logren avances en infraestruc-
tura, inversion social y diferentes factores que
permitan que América Latina desarrolle todo su
potencial econdmico, social y cultural.

Agradecimientos:
Pery — César Salerno de Marconsult
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E-Learning: Acreditacién en Suscripcion
de Seguros de Cascos

El 1 de mayo de 2018 ALSUM inaugurd el curso
virtual Acreditacién en Suscripcién de Seguros
de Cascos como parte de su oferta de capaci-
taciéon virtual para el publico latinoamericano;
el curso se compone de 30 mddulos tedricos
agrupados en 5 ciclos temdaticos:

* Ciclo I: Intfroduccién al transporte mari-
timo. Se ven los elementos bdsicos que el
suscriptor de cascos debe saber sobre las
embarcaciones y sus riesgos principales.

* Ciclo Il: Aspectos técnicos del seguro de
cascos. Temas como la Ley de Seguro Ma-
ritimo del Reino Unido, Averia Gruesa y Sal-
vamento se encuentran en este ciclo, que
explora las distintas normativas internacio-
nales que influyen en el riesgo.

e Ciclo lll: Clausulados mds utilizados en el
seguro de cascos. Estudia a profundidad
las cldausulas de cascos, su cobertura tra-
dicional y principales exclusiones; como
valor agregado hace un paralelo entre
las diferentes cldusulas de los mercados
inglés, americano, noruego, aleman y bra-
silero.

e Ciclo IV: Cldusulas adicionales y disposi-
ciones sobre reclamos. Las coberturas adi-
cionales que generalmente se ofrecen en
el mercado y la forma de abordar y ana-
lizar los siniestros cuando se presentan son
el eje temdatico de este ciclo.
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* Ciclo V: Riesgos especiales de cascos y
manejo de reclamos. Los clausulados que,
aungque complementan, no son adiciones
a las cldusulas principales de cascos y la
retroalimentacién que puede tener el sus-
criptor de los distintos reclamos.

El curso, asi como el de Acreditacién en Suscrip-
cién de Seguros de Carga, fue desarrollado en
Londres por Charlotte Warr, quien ha trabajado
durante mds de 30 anos en capacitacion de se-
guros maritimos. Los contenidos fueron traduci-
dos al espanol y con ayuda del Comité Técnico
de Cascos se presentan al mercado con una
oferta complementaria de tutorias, monitorias y
‘webinars’ de profundizacion.

Las proximas fechas de inicio son el 1 de agosto
y el 1 de noviembre. jInscribase ya!

Guia prdctica de Suscripcion
e Inspeccion de Cascos

En 2017, y con participacion del Comité Técnico
de Cascos, ALSUM desarrolld la Guia prdctica
de Suscripcion e Inspeccion de Cascos, una lis-
ta muy sucinta de los elementos clave y bdsicos
que cualquier suscriptor debe tener en cuenta
a la hora de evaluar un riesgo y cuando vaya a
solicitar una inspeccidn de su ‘surveyor’ de con-
fianza.

El documento divide los cascos en comerciales,
operativos y de placer, y presenta también algu-
nas reflexiones de los miembros del Comité so-
bre la tarea de suscribir y de analizar los informes
de inspeccion.

Este y otros documentos, como el Informe sobre
Robo en Latinoamérica y proximamente el Ma-
nual de Averia Gruesa para suscriptores, los pue-
de encontrar en la seccion Publicaciones de la
pdgina web de ALSUM.




ABC
DE LAS COLISIONES

Por Juan Manvuel Avella.
Jefe Administrativo en ALSUM
juan.avella@alsum.co

Ya sea durante las maniobras usuales de apro-
ximacioén a un puerto o en alta mar, uno de los
principales riesgos de las embarcaciones es
chocar con ofra embarcacién o con un obje-
to inmovil. A través de los anos, y en respuesta
a diversas demandas y fallos judiciales, se han
desarrollado regulaciones internacionales que
pretenden dar un orden l6gico al estudio de las
colisiones y como deberian tratarse una vez se
presenten; en mayor o menor medida, todos los
seguros de cascos tienen una cobertura para
este riesgo, incluso cuando la cobertura debe
compartirse con los clubes de P&, y parte fun-
damental del proceso de reclamo a la pdliza es
la revision de la normativa internacional.

¢Qué significa colision?

El concepto mds bdsico de la colision es cuan-
do la embarcacion hace contacto con algo.
Ahora bien, en algunos paises hay diferencia
semdntica cuando hay un contacto con otra
embarcaciéon (collision, en inglés) y contacto
con algo inmovil (allision, en inglés). Lo anterior,
como se mencionard mds adelante, afecta al-

gunas polizas de seguros, que indican expresa-
mente el tipo de contacto que cubren.

Asi como en ofros idiomas se hace distincion
entre tipos de contacto, en espanol puede ha-
ber variaciones en coOmo los paises entienden
ese contacto; la mayoria de paises latinoame-
ricanos entienden dicho contacto como co-
lision, sin embargo, las traducciones de textos
en Espana generalmente definen a la colision
como abordaje, cuando es entre dos embar-
caciones, y como colisiobn cuando es contra un
objeto inmovil. En México y Argentina también
hacen esta distincion, aunque la costumbre es
englobar todo con el término colision.

¢Qué se puede hacer para reducir el riesgo de
colision?

Por la naturaleza del movimiento de las embar-
caciones en el agua, asi estén a varias millas
ndauticas de distancia, si no se foman las deci-
siones correctas a tiempo, puede que terminen
chocando. En alguna época, esas decisiones
eran tomadas a la suerte, o si las naves conta-
ban con telégrafo o algun radiotransmisor, con
mensajes entre ambas embarcaciones.

Lo anterior, por supuesto, no siempre salia bien,
y por ello el sistema internacional —a través de
la Organizaciéon Maritima Internacional— se vio
en la necesidad de crear algunas reglas para
que las decisiones de los capitanes no fuvieran
que basarse en la suerte ni en la dependencia
tecnoldgica de la nave.

Las reglas, similares a aquellas que ensenan a
los conductores de automoviles, cubren la ma-
yoria de situaciones en las que puede verse en-
vuelta una embarcacion, porlo que la mayoria
de navieras o armadores deberian exigirles a
sus capitanes un certificado de conocimiento
de ellas.

Reglamento internacional para prevenir
colisiones en el mar - COLREG

Esta convencion fue creada luego de la colision
entre el SS Andrea Doria y el M/V Stockholm, en
1956. En dicho siniestro, los dos buques se divisaron
a lo lejos con suficiente tiempo, pero una serie de
malas decisiones en cuanto a qué rumbo tomar
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para evitar el choque llevaron a que este se die-
ra casi 17 horas después del primer avistamiento.
Cabe decir que los capitanes y tripulantes nunca
hicieron uso de los radios para contactarse.

Mds alld de los errores de cdiculo de los encar-
gados y de la negligencia evidente en no hacer
contacto porradio, hubo un hecho pararemarcar
y es que los dos buques giraron hacia un camino
que llevaba al choque, en vez de alejarlos pau-
latinamente. Conque esta decision hubiera sido
distinta, 50 personas habrian sobrevivido y el tran-
satldntico SS Andrea Doria no se habria hundido.

La Convencién se adoptd en 1972y entrd en vigor
en 1977,y uno de sus aportes mds importantes son
las maniobras para evitar la colision. Dichas ma-
niobras estdn resefnadas en la Seccidn I, Reglas
14 a 18, algunas de las cuales son:

* Cuando dos embarcaciones (A y B) van
en curso de colisién directa, ambas naves
deben virar a estribor para traspasar por el
lado de babor a la ofra.

* Una embarcacién (B) que cruza a estribor
de otra (A) tendrd derecho de paso. Si bien
las dos deben estar preparadas para tomar
accién, la nave B serd la que deba mostrar
intenciones de cambiar el curso. Lo que se
supone siempre es que la nave A gire a es-
tribor para pasar detrds de la popa de la
nave B. En caso necesario, la nave B tam-
bién girard a su estribor para aumentar la
distancia y permitir el traspaso por popa.
Siempre es mejor para A reducir la veloci-
dad para permitir mayor maniobrabilidad y
mayor tiempo para el traspaso.

De forma parecida a la conduccidon de vehiculos
en América, laidea siempre es mantener la dere-
cha, o estribor (lado verde).

Segun las reglas, cuando el curso de colision es
inminente, cualquier accién que trate de minimi-
zar los danos es permitida, lo cual es importante
para los seguros, pues no tomar accién puede
ser catalogado como negligencia.

Otro de los aportes de la Convencidén son las zo-
nas o dispositivos de separacion de trdfico, hoy
en dia utilizadas sobre todo en vias maritimas con
alto flujo de naves. Dichos dispositivos son simila-
res a las vias terrestres, con sentidos especificos y
separadas del flujo contrario por una banda de
seguridad.

Los dispositivos tienen sus propias reglas, que se
resumen de la siguiente forma:

* Nunca salirse de la via de circulacion a la
zona de separacién o a la zona de navega-
cidén adyacente, pero en caso de tener que
hacerlo, intentar salir con el menor dngulo
para no entrar en la via de circulacién con-
traria.

e Si estd proximo al limite de navegacién
con alta mar, procurar realizar traspasos a
buques con la misma direccién o salidas de
la zona de navegaciéon por estribor.

* Los dispositivos de separaciéon tienen ‘ex-
tremos’ —parecidos a las salidas de las au-
topistas— por donde pueden salir los bu-
ques con normalidad.
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B

A. Limite lateral con zona de navegacion costera
B. Zona de Navegacién Costera

* En caso de tener por fuerza mayor que
atravesar una via de circulacién contraria,
en lo posible hay que hacerlo de forma per-
pendicular al rumbo de la via, para salir lo
mds rapidamente posible de alli.

El Convenio también dicta disposiciones sobre las
luces que deben llevar los barcos, algunas sena-
les graficas y los dispositivos de felecomunicacio-
nes.

¢Pero qué pasa si de todas formas hay una
colision?

Sia pesar de los esfuerzos de la tripulacion se pre-
senta una colisién, hay definidos cuatro tipos de
colisién, que dependen de la responsabilidad o
culpa:

* Accidente inevitable: cada embarcacioén se
hace responsable de sus pérdidas.

e Colisién sin culpa: cada embarcaciéon se
hace responsable de sus pérdidas.

* Accidente con culpa de una embarcacion:
el culpable paga los costos de los danos al otro.
e Accidente con culpa de ambos: ambos pa-
gan los danos del ofro; en algunas jurisdiccio-
nes, se hace la resta automdtica y cada uno
paga por el dano propio que el otro no habria
pagado.

Ahora bien, hay algunas convenciones que apli-
can a la hora del pago por responsabilidad; la
Convencién para la Limitacién de la Responsabi-

ELEMENTOS DE UN DISPOSITIVO DE SEPARACION DE TRAFICO

C. Zona de Separacion
D. Extremo

E. via de Circulacién
F. Limite lateral con alta mar

lidad para Reclamos Maritimos de 1957 limita la
responsabilidad del armador para reclamos de:
muerte o accidente de la tripulacién, dano al
otro buque, dano a la carga que lleva el propio
buque y remocién de naufragios. Dicha Conven-
cién también establece que las contribuciones
de Averia Gruesa o Salvamento no son limitadas
en lo absoluto asi como la contaminacién am-
biental.

En caso de que se demuestre que la colisidon se
dio por acto temerario del capitdn u omision, los
limites de responsabilidad no serdn tomados en
cuenta.

¢Como asegurar la embarcacion frente al
riesgo de colision?

Nuevamente hay que traer a colacion el tema
de con qué se choca una embarcacidn, si con
ofra o con un objeto inmdovil. Dependiendo del
caso habrd cobertura o no en las distintas redac-
ciones mads utilizadas en el mundo, que pueden
variar por decision de las aseguradoras:

 Cldusulas inglesas: hay cobertura sila colision
es entre embarcaciones.

» Clausulas americanas: hay cobertura sila co-
lisibn es entre embarcaciones.

 Clausulas noruegas: hay cobertura sin impor-
tar contra qué fue la colisidon.

e Clausulas alemanas: hay cobertura sin impor-
tar contra qué fue la colisidon.
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e Cldausulas brasileras: hay cobertura si la coli-
sion es entre embarcaciones.

Si la cobertura aplica, no siempre serd por el 100
% de la responsabilidad:

* Cldusulas inglesas: 75 % de la responsabilidad
legal.

e Cldusulas americanas: 100 % de la responsa-
bilidad legal.

* Cldusulas noruegas: 100 % de la responsabili-
dad legal.

 Clausulas alemanas: 100 % de la responsabi-
lidad legal.

» Cldusulas brasileras: 75 % de la responsabili-
dad legal.

Sila cobertura no cubre el 100 % de la responsabi-
lidad legal y de la colisidn contra objetos inmovi-
les, el armador puede buscar cubrir esta brecha
con los clubes de P&l, que suelen cubrir: 25 % de
la responsabilidad legal, colisiones con objetos fi-
jos y danos en estado de vigilia del buque.

A\

e-leaming®

: e >>Curso de Carga

6 ciclos de estudio

* Comercio y derecho internacional
- Aspectos técnicos del transporte de carga
- Aspectos técnicos del seguro maritimo

* Determinacion de la prima de riesgo

* Specialties u averia gruesa

* Sequros mas utilizados en el transporte de carga

@
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Los aseguradores comunes, en su cobertura
de colision, cubren generalmente, ademds del
dafo o pérdida del bugue asegurado: dano a
otro buque, dano a la carga o propiedades del
ofro buque, pérdida de uso del otro buque, con-
tribuciones de Averia Gruesa o Salvamento del
otro buque, y costos legales para pelear por limi-
tacién de responsabilidad.

Las coberturas tienen algunas exclusiones, simila-
res en los distintos mercados: remocién de nau-
fragios, dano a la carga del buque asegurado,
pérdida de uso del bugue asegurado, lesiones o
muerte de la tripulacién del buque asegurado, y
contaminacién marina.

Nuevamente, los clubes de P&l cubrirdn todo
aquello excluido de la cobertura provista por los
aseguradores.

Es importante mencionar que, salvo las cldusulas
alemanas, todas las ofras exigen el pago de un
deducible por colision. Ademds, se debe recor-
dar que las distintas companias aseguradoras
pueden decidir si aplicarlo o no en el contrato.

FECHAS DE INGRESD

" CARGAY CASCOS
CERTIFIQUESE
> 2 COMO SUSCRIPTOR DE SEGURDS MARITIMOS << 1 DEAGOSTO
AL ALCANCE DE UN CLIC 2 DE NOVIEMBRE

R

' ‘ >>Curso de Cascos

5 ciclos de estudio
- Introduccion al Transporte Maritimo

- Aspectos técnicos del Sequro de Cascos
- Clausulados més utilizados en el seguro de Cascos

>> Los cursos son

ipanias afitlar
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EVENTOS ALSUM

Durante los Ultimos anos, la Asociacion Latinoa-
mericana de Seguros Maritimos ha venido reali-
zando foros técnicos de forma itinerante por los
paises de la regidn. Este ano el formato se ha
mantenido, con eventos de una manana, en el
que se exponen tres temas de relevancia para el
mercado de seguros maritimos y de transporte.
En algunos paises ha sido la primera vez, sumado
a que, anfes de cada evento, los representantes
de la Asociacion viajan por paises cercanos para
promocionar el foro y la conexién virtual a este.
Asi, al finalizar 2018 esperamos haber realizado 6
foros presenciales y visitado 11 paises. A la fecha,
los eventos han tenido lugar en Republica Domi-
nicana, Panamd, Argentina y Colombia.

Foro ALSUM RepUblica Dominicana
Santo Domingo

La Monumental
de Seguros

Fecha: 22 de febrero de 2018
Lugar: Hotel Intercontinental Real
Patrocinador: La Monumental de Seguros

En este evento, el primero de ALSUM en Republi-
ca Dominicanag, se presentaron tres temas sobre
Marine: 1) Una presentacion de la Guia para utili-
zacién de Reefers no operativos, por parte de Al-
SUM, enla cual se describieron los principales ele-

mentos que se deben tener en cuenta para hacer
uso de los contenedores refrigerados cuando no
se estdn usando como refrigerantes, sino como
contenedores multiuso. 2) Nuevas cldusulas para
alimentos refrigerados. Leonardo Morales, de
Helvetia, hizo un recuento de las nuevas cldusulas
del Instituto para alimentos refrigerados, asi como
un paralelo con las ya existentes. 3) Impacto de
los huracanes y terremotos en el seguro maritimo.
Maria Fernanda Alonso, de Swiss Re, explicd algu-
nos de los impactos de las catdstrofes naturales
en el ramo de Marine, para dar seguimiento a lo
sucedido en 2017 en el mar Caribe fras el paso de
varios huracanes que afectaron a Puerto Rico y
otras islas de la zona.

Foro ALSUM Panama

Fecha: 15 de marzo de 2018

Lugar: APADEA - Bellavista
Patrocinador: Asociaciéon Panameha
de Aseguradoras - APADEA

Como en anos anteriores, la Asociacién Paname-
na de Aseguradoras ofrecid su saldén de reunio-
nes para reunir al mercado local para este foro,
que contd con los siguientes temas: 1) Retos del
Mercado Latinoamericano de Seguros Maritimos.
Leonardo Umana, secretario general de ALSUM,
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hizo un recuento de la evolucién de las primas en
Latinoamérica durante los Ultimos 5 anos y subra-
yo la necesidad de innovacién en el ramo para
hacer frente a bajas tasas y menores riesgos. 2)
Retos de la cobertura Stock Throughput en un
entorno de alta siniestralidad. Olga Escorcia, de
AON Benfield Colombia, describié esta cobertura
asi como sus retos de suscripcion. 3) Inspeccion
de condicion de yates: elementos criticos para
suscriptores. José Stoute, de IME Panamd, descri-
bid los elementos que los suscriptores de cascos
deben tener en cuenta al pedir el informe de
inspeccion de un yate, asi como el andlisis que
debe hacerse al informe recibido.

Foro ALSUM Argentina - Buenos Aires

Fecha: 16 de mayo de 2018
Lugar: Hotel Melia
Patrocinador: AssistCargo

En el evento previo al VI Congreso Latinoameri-
cano de Seguros Maritimos, que tendrd lugar del
29 al 31 de octubre, en Buenos Aires, los asisten-
tes tuvieron acceso a estas temdticas: 1) El Cargo
Handbook ALSUM, una herramienta para la sus-
cripcién. Leonardo Umana, secretario general de
ALSUM, describio la importancia del Cargo Han-
dbook que ALSUM ha dispuesto para sus afilia-
dos en la pagina web. Esta herramienta permite
conocer los elementos criticos de las mercancias
que se transportan, como condiciones de tempe-
ratura, humedad, empaque y embalaje. 2) Reco-
brandole a un P&l: casos de éxito. Gustavo Yusti,
de ALS Admiralty Services, explicd a la audiencia
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lo que significa tener una cobertura de un club
de P&l y el proceso de recobro cuando se pre-
senta una demanda. 3) Segmentos alternativos:
potencial de los seguros para el hombre-camion.
Jorge Cruz, de JLT Re Colombia, expuso un caso
de éxito en innovacion de seguros y cémo llegar
a segmentos alternativos de clientes para incre-
mentar las primas.

Foro ALSUM Colombia - Bogotd

P¢ Assistcargo

Fecha: 14 de junio de 2018
Lugar: Embassy Suites by Hilton
Patrocinador: AssistCargo

En el Ultfimo evento del primer semestre, los temas
discutidos fueron: 1) Tipos de embarcaciones flu-
viales: riesgos y aseguramiento. César Salerno, de
Marconsult, hizo un breve recuento de las posi-
bilidades de transporte fluvial en Colombia, asi
como de las embarcaciones usualmente utiliza-
das con este objetivo, y finalizd con elementos
fundamentales que los suscriptores deben tener
en cuenta. 2) El internet de las cosas en la ges-
tion de flotas de camiones: smoda o necesidad?
Edgar Salas, de AZLogica, describid a profundi-
dad a qué se refiere el término de internet de las
cosas, asi como sus aplicaciones en la logistica.
3) Factores criticos en el disefo de rutas de car-
ga sobredimensionada. Raul Medina, de Allianz
Seguros, explicd cudles son los principales erro-
res de los planificadores de rutas, o lo que pasa
cuando no hay uno en el equipo que prepara la
carga a ser transportada.
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ELECTRODOMESTICOS, LINEA BLANCA

Un gran aparato, o aparato electrodoméstico, es
usualmente definido como una maquina larga
que lleva a cabo alguna rutina de tarea domésti-
ca, la cual incluye propdsitos tales como cocinas
o la preservaciéon de alimentos, ya sea en un en-
torno de hogar, institucional, comercial o indus-
trial.

Un electrodomeéstico es diferenciado de una ins-
talaciéon de plomeria debido a que usa un apor-
te de energia para sus operaciones, ademds del
agua, generalmente usando electricidad o gas/
propano natural. Un objeto utilizado con un mo-
lino de agua también podria ser considerado un
electrodomeéstico. El término de linea blanca o
de artefactos es también usado para estos arti-
culos, en especial donde se habla inglés britd-
nico, aunque las definiciones para linea blanca
pueden diferir. En Estados Unidos, el vocablo de
productos blancos se refiere mds a los lienzos que
a los electrodomésticos.

La mayoria de los electrodomésticos se han vuel-
to mdas complejos técnicamente, debido al re-
ciente control con la infroduccién de varias re-
glas de Etiquetado Energético en el mundo. Esto
ha significado que los electrodomésticos hayan
sido forzados a volverse mds y mds eficientes, lo
cual conduce a controladores mds precisos para
concordar con las regulaciones.

Gran parte de los electrodomésticos son dife-
renciados de los aparatos pequenos porque son
grandes, dificiles de movery, porlo general, cons-
truidos en el lugar en cierta extension. Son regu-
larmente considerados equipamiento y parte del
inmobiliario y, como tal, proporcionados a los in-
quilinos como parte de propiedades en alquiler
sin amoblar. Otras caracteristicas frecuentes de
los aparatos electrodomésticos es que pueden
tener ciertos requerimientos de electricidad subs-
tanciales, que necesitardn un cableado eléctri-
co especial para proveerlos de corriente o de
voltaje mas altos, que los que los ftomacorrientes
normales pueden proporcionar. Esto limita dén-
de pueden ser colocados en un hogar.

Equipo de refrigeracion
* Congeladora.
* Refrigeradora.

Estufas
» Cocina, también conocida como fogon,
estufa, horno, placa de cocina o anafe.
e Horno microondas.
* Equipo de lavado.
e Lavadora.
* Secador de prendas.
* Armario de secado.
* Lavaplatos.
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Diversos
e Aire acondicionado.
* Calentador de agua.
e Computadora.
* Televisor.

Distribucion / Almacenamiento / Factores
de riesgo

Los electrodomésticos son sensibles al impacto,
a las vibraciones y a la presidn, asi como al es-
trés climatico.

Debido a que los electrodomésticos son usual-
mente valiosos, su empaquetamiento debe ser
adecuado. Por ejemplo, proveer proteccion
contra impacto, vibratoria y de tension com-
presiva; el revestimiento interior contiene mate-
riales de pldastico (material de amortiguacion),
como moldeos, particulas de relleno, envoltura
de burbujas o bolsas de aire. Las superficies sen-
sibles a los rasgunos deben ser protegidas con
peliculas de pldstico, Idminas de espuma o pa-
pel de sedaq, los cuales deben ser guimicamente
neutfrales o suaves. Las esquinas deben cuidarse
con protectores de bordes.

Para evitar el dano causado por el clima hUme-
do (nieve, lluvia), la radiacién solar, la contami-
nacion (polvo) y el hurto, los electrodomésticos
no deberian ser objeto de almacenamiento o
almacenamiento intermedio al aire libre.

Donde se empaquete esta carga en cajas de
cartén, se debe asegurar que el cartdon usado
searesistente a la humedad y que |os cierres, las
cintas adhesivas, los clips de metal y las atadu-
ras de acero o pldstico estén sujetos, de modo
qgue las aberturas del empaqguetamiento estén
completamente cerradas. Las cajas usadas
para el empaquetamiento de electrodomeésti-
cos grandes (por ejemplo, televisores) deben ser
manipuladas de forma manual y tener cavida-
des/tiradores para ser puestas de acuerdo con
el centro de gravedad del electrodoméstico. El
contenido de agua de una caja de cartén de-
beria ser, a lo mucho, entre 5 % y 8 %, mientras
qgue la de un empaquetamiento en caja debe-
ria ser, maximo, entre 12 %y 18 %.

Las unidades de carga paletizadas y los elec-
trodomésticos grandes deberian ser cerrados
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en pelicula retractil o pelicula estirable; por una
parte, para protegerlos contra el dano vy, por
otra, para reducir el riesgo de hurto. Los detalles
de la compania, los promocionales y los referen-
tes al electrodoméstico deberian ser omitidos.

Se debe aplicar el etiquetado de un transporte
adecuado, lo cual quiere decir:

* Fragil, manipule con cuidado.
e Lado superior.

* Manténgase seco.

* Limitacion de apilamiento.

« Sin carretilla de mano aqui.

Transporte'
Generalidades:

- Se recomienda que todas las etapas de mani-
pulacién y transporte las realice personal cuali-
ficado.

- Se aconseja establecer controles y responsabi-
lidades en cada punto del proceso.

Recepcién/descarga:
- Se debe revisar el estado del producto.

- El fransportista debe estar presente en la revi-
sion porque es el responsable de la entrega.

- Cualqguier incidencia debe indicarse en el al-
bardn que acompana al producto, que debe
completarse con sello o DNI, y fecha, y del que
debe llevarse copia el fransportista.

- Productos defectuosos deben rechazarse en la
entrega e indicar la razén en el albaran.

- Sila descarga se realiza con pinzas, debe pres-
tarse atencidén a las presiones indicadas por el
fabricante (se recomienda que se trabaje con
pinzas con selector de presidon para adaptarse
a los valores indicados para cada fabricante y
tipo de producto).

1 Fuente: informacién obtenida del Cédigo de buenas practicas relativas a

los electrodomésticos de linea blanca de la Asociacion
Importadores de Electrodomésticos - ANFEL. http://www.
nas_practicas_manipulacion_electrodomesticos_2.pdf
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Manipulacion en almacén:

- Se debe prestar atencidn a los simbolos en el
embalaje, que indica el fabricante de los pro-
ductos, en especial los siguientes:

o &
-
e

Se puede ulilizar pinzos
de presidn solo por este lodo

Esta prohibido utifizar pinzas
de presidn solo por este lodo.

Esta prohibido utilizar cametilia
de mano por este lado.

Se pusdean ufiizar pinzas de presion. soo por
I esle lado ¥ por encima de la morca.

L]

*
. + Es imprescindible pinzar fombién el canta
—[

superor del oparalo.

-
L

5e puede ulilizor caretos de manos por este lodo,

Para la manipulaciéon con pinzas deben seguirse
estas indicaciones:

oK NO OK
NO OK NO CK
QK - s, - ad : 4= NO OK

Para la manipulacion con carretilla deben tener-
se en cuenta las directrices siguientes:

Correcto
Correclo
Comecte

Incoracto
Incarecis
Incorects

ALSU/MN

Debe respetarse lo indicado en el simbolo de nU-
mero mdaximo de aparatos idénticos que se pue-
den apilar, establecido para cada fabricante y
producto, seglin una figura similar a esta:

Nimerno maxima “n” de aparatos identicos
gue se pueden apilar

Carga en el camion:

- Debe comprobarse que el producto estd ade-
cuadamente estibado en el camion.

- El camién debe estar limpio y cumplir las condi-
ciones apropiadas para el fransporte de apara-
tos de linea blanca.

- Se recomienda que el camion tfenga incorpora-
da trampilla elevadora. En caso de no disponer
de ella, la entrega debe realizarse con dos perso-
nasy con el debido cuidado para evitar danos.
Entrega domiciliaria:

- No debe retirarse el embalaje original del pro-
ducto hasta la entrega fisica en el domicilio, con
la Unica excepcion de la retirada para colocar
en su lugar una funda protectora (por ejemplo,
Approcover) cuando se vaya a realizar la entre-
ga domiciliaria.

- Se aconseja encarecidamente que la entrega
la realicen dos personas, siguiendo lo indicado
en la figura siguiente:

o 9
o dE

b

Finalmente, se recomienda tener en cuenta fo-
das las recomendaciones de los fabricantes para
el fransporte y uso de los electrodomésticos.

Tomado del Cargo Handbook, traduccién de
ALSUM.
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PERITOS Y

AJUSTADORES
DE SEGUROS

CRAWFORD
LIQUIDADORES DE
SEGUROS LTDA.

Chile:

Direccién: Coyancura
2241, Santiago,
Providencia, Regién
Metropolitana

Teléfono: +56 2 2676 9500

Persona de Contacto:
Arnaldo Rotella
Macchiavello Arotella@
crawford.cl

HERRERA DKP S.CIVIL de
R.L. AJUSTADORES DE
SEGUROS

Peru:

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 1 393-8618
Movil: +51 999 704 728

cperalta@herdkp.pe
HUDSON LTDA.
Colombia:

Direccién: Cra. 80 No. 39-
159, Of.515, Medellin

Teléfono: +57 (4) 4117722

Persona de contacto:
Carlos Ramirez

hudson@une.net.co

MARINE CONSULTANTS
SAC

Peru:

Direccién: Calle Mariscal
Avelino Cdceres No. 593,
Surquillo, Lima

Teléfono: + 511-6112200
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Persona de contacto:
Cesar Humberto Salerno

csalerno@marconsult-
fidens.com

SOL MARINE OFFSHORE
S.A.

Colombia:

Direccién: Carrera
44 No. 79 -105,
Barranquilla

Teléfono: +57 (5)
3049333

Persona de Contacto:
Luis Angulo

Teléfono: +57 3114186078

manager@
solmarineoffshore.com

SUPERVISIONES &
PREVENCIONES S.R.L

Peru:

Direccién: Av. Javier
Prado Este 185 Oficina
803C, San Isidro. Lima,
Perd.

Teléfonos: + 51 1 3727324
/+ 511998282108

Persona de contacto:
Jean Carlo Merino
Henderson
jmerinoh@sypperu.com
THE SPENCER COMPANY
Estados Unidos:
Direccién: 57 Park
Terrace West, New York,
NY 10034. EUA.

Teléfono: +1 212 304 1560

Persona de contacto:
Jonathan S. Spencer

Teléfono: +1 917 696 5467
jss@jssusa.com
ZASS INTERNATIONAL

Direccién: Van-der-
Smissen-Str. 1

22767 Hamburgo
Alemania

Teléfono: +49 40 389198
0

Persona de contacto:
Jon Sanchez
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sanchez@zass-
international.com

SEGUROS

ARGO SEGUROS BRASIL
S.A.

Brasil:

Direccién: Avenida das
Nacoes Unidas, 12.399.
Conjunto 140 e 141 —
Brooklin Paulista. CEP
04578-000 - SGo Paulo
- SP.

Teléfono: +55 11 3056
5530

Persona de contacto:
Salvatore Lombardi

Teléfono: + 55 11 3056-
5584

salvatore.lombardi@
argoseguros.com.br

ASSA COMPANIA DE
SEGUROS, S.A.

Costa Rica:

Direccién: Santa Ana,
Centro Empresarial
Férum |, Edificio F, Primer
piso, San José de Costa
Rica.

Teléfono: (506)2503-2700

Persona de Contacto:
Rudolf Peters

Correo:rpeters@assanet.
com

Panama:

Direccién: Bella Vista,
Ave. Nicanor De Obarrio
(Calle 50), entre Calles
56 y 57, Edificio Assa.
Panama.

Teléfonos: 011-(507)
300-2772 Persona de
contacto: Patricia
Cortés

Teléfono: 011-(507) 301-
2443

pcortes@assanet.com
AXA COLPATRIA
Colombia:

Direccién: Carrera 7 No
24-89, Bogotd D.C.

Teléfono: +(57) 1 423
57 57

DIRECTORIO

Persona de contacto:
Sergio Maldonado

sergio.maldonado@
axacolpatria.co

COMPANIA DE SEGUROS
Y REASEGUROS
FORTALEZA S.A.

Bolivia:

Direcciéon: Avenida
Virgen de Cotoca #
2080, Santa Cruz de la
Sierra

Teléfonos: (591) 3487273
- 3497675

Persona de Contacto:
Francisco Mauricio Rios

frios@grupofortaleza.
com.bo

CORPORATE SOLUTIONS
- SWISS RE

Brasil:

Direccién: Avenida
Paulista, 500 — 6° ANDAR
CJ. 64, SGo Paulo

Teléfono: +55 11 3073
8000

Persona de Contacto:
Arua Piton

Arua_Piton@swissre.com
CHUBB
Argentina:

Direccién: Torre Alem
Plaza. Av. L. N. Alem
855 - Piso 19, C1001AAD,
Buenos Aires

Teléfono: (+ 54 11) 4114-
4000

Persona de contacto:
Pamela Rosetti

Teléfono: +541141144021

Pamela.Rosetti@chubb.
com

Brasil:

Direccioén: Eldorado
Business Tower, Avenida
das Nacoes Unidas,
8.501 — 25° co 28°
andares. Pinheiros —
05425-070 - S&o Paulo
-SP

Teléfono: +(55 11) 4504-
4400




DIRECTORIO

Persona de contacto:
Omar Mendoza

Teléfono: +55 (11)4504-
1641

Omar.mendoza@chubb.
com

Chile:

Direccién: Miraflores
222 Piso 17, CP 8320198,
Sanfiago - Chile

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

Persona de contacto:
Diego Maira

Teléfono: +56 (2) 2549
8331

Diego.Maira@chubb.
com

Colombia:

Direccién: Avenida Calle
26 # 59 — 51, Torre 3, piso7,
Bogotd — Colombia

Teléfonos: +57 (1)
3266200, +57 (1) 7957777

Persona de contacto:
William Sudrez

Teléfono: + 57 (1) 3190300
ext 2013

william.suarez@chubb.
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

sonia.medina@chubb.
com

México:

Direccién: Edificio
Capital Reforma, Av.
Paseo de la Reforma
#250 Torre Niza Piso 15,
Col. Judrez Delegacion
Cuauhtémoc. México
Distrito Federal Zip. 06600

Teléfono: +(55) 52 58 5800

Persona de contacto:
Omar Mendoza Lizaola

Teléfono: + (52) 55 52 58
58 67

gustavo.valdes@chubb.
com

Panama:

Direccién: Torre Sur,
Planta Baja Este,
Business Park, Costa
del Este, Ave.Principal
y Ave. La Rotonda,
Panama.

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

Persona de contacto:
Fernando Abad

Teléfono: +507 380-2229

Leonela.Ulloa@chubb.
com

Peru:

Direccién: Calle
Amador Merino Reyna
#267, oficina 402, San
Isidro, Lima - Peru

Teléfonos: (511) 417 -
5000 / (511) 417 - 5000

Persona de contacto:
Alvaro Seminario

Teléfono: + (51 1) 417-
5000 - Anex. 5061

alvaro.seminario@
chubb.com

Puerto Rico:

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

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

Persona de contacto:
Raul Rosario

Teléfono: + (787) 274-
4767

raul.rosario@chubb.com
Miami:

Direcciéon: 9130 S.
Dadeland Blvd. Two
Datran Center. Suite
1100. Miami, Florida USA
33156

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

Persona de contacto:
Patricia Garcia

Teléfono: + (305) 670-
1249

patricia.garcia@chubb.
com

INTERNACIONAL DE
SEGUROS

Panama:

Direccién: Ave. Nicanor
de Obarrio, Edif.
Credicorp Bank, pisos
19,20,21. Panama.

Teléfonos: +507 206-
4000

Persona de contacto:
Maricarmen de
Serracin

Teléfonos: +507 206-4670

mserracin@iseguros.
com

LA HOLANDO
SUDAMERICANA S.A.

Argentina:

Direccién: Sarmiento
309 Buenos Aires,
Argentina.

Teléfono:+54 11 4321-
7600

Persona de contacto:
Lic. Carlos Simone

csimone@holansud.
com.ar

LA MONUMENTAL DE
SEGUROS

Republica Dominicana:

Direccién: Max
Henriquez Urena, No. 79,
Evaristo Morales, Santo
Domingo

Teléfono: +1 809-683-
0433

Persona de Contacto:
Julissa Espinal

Teléfono: +1 809-683-
0433 ext.4230

jespinal@lamonumental.

com.do

LA PREVISORA S.A,
COMPANIA DE SEGUROS

Colombia:

Direccién: Calle 57 # 9
-07, Bogotd.

Teléfono: +57 1 3485757

Persona de contacto:
Jorge Beltrdn

jorge.beltran@previsora.
gov.co

LA UNION COMPANIA
NACIONAL DE SEGUROS
S.A.

Ecuador:
Direccién: Urbanizacién
Los Cedros, Km. 5,5 via

a la costa. Guayaquil,
Ecuador.

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

Persona de contacto: Sr.
David Goldbaum

Teléfono: +593-4-
2851500

agoldbaum@
seguroslaunion.com

LIBERTY SEGUROS
COLOMBIA

Colombia:

Direccién: Calle 72
No.10 - 07

Bogotd

Teléfono: +57 (1) 307
7050

Persona de contacto:
Ana Matilde Garzén

ana.garzon@
libertycolombia.com

MAPFRE GLOBAL RISKS

Espana: Mapfre Global
Risks

Direccién: Ctra. Pozuelo,
52 — Edificio 2, 28222
Majadahonda (Madrid)

Teléfono + 34 91 581 44
71

Persona de contacto:
José Manuel Castillo

casim@mapfre.com
PACIFICO SEGUROS

Per:
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Direccién: Av. Juan de
Arona 830, San Isidro
-Lima 27.

Teléfono: (01) 518-4000 //
Anexos: 5316 / 5318 / 5319

Contacto: Paul Cdceres

pcaceres@pacifico.com.
pe

PATRIA SEGUROS
Republica Dominicana:

Direccién: Calle 5ta. #1,
La Julia, Santo Domingo:

Teléfono: + 1 809 547 1234

Persona de contacto:
Rafael Nolasco

rnolasc@patria.com.do
QBE SEGUROS

Colombia:

Direccién: Carrera 7

No. 76-35, Pisos 7,8y 9,
Bogotd D.C.

Teléfono: +(57-1) 319-0730

Persona de contacto:
Rodrigo Amengual

rodrigo.amengual@gbe.
com

RIMAC SEGUROS

Peru:

Direccién: Calle Las
Begonias 475, San Isidro,

Lima.

Persona de contacto:
Carmen Rosa Flores

cflores@rimac.com.pe
SEGURIDAD SEGUROS
Paraguay:

Direccién: Edificio y Torre
SEGURIDAD. Avda. Mcal.

Lépez 793, Asuncion

Teléfono: (595-21) 249-
1000

Persona de contacto:
Manuel Fronciani

mfronciani@seguridad.
com.py

SEGUROS ATLAS S.A.

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

Teléfono: +52- 55-
91775000

Persona de contacto:
Roxana M. Rios Rosales

Teléfono: +52-55-91-77-
50-51

rrios@segurosatlas.com.
mx

SEGUROS BOLIVAR
Colombia:

Direccién: Av Dorado #
68B -31 Torre 2, Bogotd

Teléfono: +57 (1) 3410077

Persona de contacto:
Gabiriel Villalobos

Gabriel .Villalobos@
segurosbolivar.com

SEGUROS DEL ESTADO
S.A.

Colombia:

Direccién: Carrera 11 No
90 - 20, Bogotd D.C.

Teléfono: 57 1 6019330

Persona de contacto:
Jorge Mario Gémez

jorge.gomez@
segurosdelestado.com

Seguros Sura, S.A.
Colombia:

Direccién: Carrera 648
No. 49A-30, Medellin,
Antioquia, Colombia

Teléfono: +57 (4)
4378888

Persona de Contacto:
Martin Uribe Cdrdenas

Teléfono: +57 (4) 2602100
ext. 42504

Cel: (+57) 3165207495
muribec@sura.com
Argentina:
Direccién: Cecilia
Grierson 255, 1107

Cuidad Auténoma de
Buenos Aires.

“ION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

Teléfono: +54 114 339
0000

Brasil:

Direccién: Av. das
Nacdes Unidas, 12.995
- 4° andar - Edif. Plaza
Centendrio - Brooklin
Novo/Séo Paulo - CEP
04578-000

Teléfono: +55 11
35567000

Chile:

Direccién: Providencia
1760, Piso 4, Providencia,
Santiago — Chile

Teléfono: +56 2
223961000

El Salvador:

Direccién: Alameda Dr.
Manuel Enrique Araujo,
Plaza Suiza, Col. San
Benito, San Salvador, El
Salvador.

Teléfono: +503 2298
8888

México:

Direccioén: Blvd. Adolfo
Lépez Mateos 2448, Col.
Altavista, Delgacion
Alvaro Obregén, C.P.
01060, Cd De México.

Teléfono: +52 (55) 5723
7999

Panama:

Direccién: Calle
Aquilino de la Guardia
entre calle 47 y 48, Plaza
Marbella, ciudad de
Panamad

Teléfono: +507 205-0700
Republica Dominicana:

Direccién: Av. John

F. Kennedy No. 1
Ensanche Miraflores.
Santo Domingo,
Republica Dominicana

Teléfono: +809 809-985-
5000 / 809-985-5025

Uruguay:

Direccion: Av.ltalia 7519,
CP11500 - Montevideo,
Uruguay.

Teléfono: +598 2603
0000

DIRECTORIO

STARR INSURANCE
HOLDINGS INC.

Argentina:

Direccioén: Carlos
Pellegrini 1141 - CP
C1009ABW - Ciudad de
Buenos Aires

Teléfono: 54 11 5173-7470

Persona de contacto:
Axel Trauttenmiller

axel.trauttenmiller@
starrcompanies.com

XL CATLIN
México:

Direccién: Antonio
Dovali Jaime 70 Torre
C Piso 8. Col. Santa Fe.
Del. Alvaro Obregon.
Mexico, D.F. CP 01210

Teléfono: 52 (55) 9000
9246

Persona de contacto:
Ruben Chanona Llano

Teléfono: 52 (55) 2269
5584

ruben.chanona@
xlcatlin.com

HANNOVER RUCK SE
Colombia: Hannover Re

Direccién: Carrera 9 No
77 — 67 Piso 5. Bogotd
(Representacién para
toda Latinoamérica)

Teléfono: + (571) 6517583

Persona de contacto:
Miguel Angel Veldsquez.

Teléfono: + (571) 6517583

miguel.velasquez@
hannover-re.coma

HELVETIA

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

Teléfono: +1 305 503
5166

Persona de Contacto:
Leonardo Morales




DIRECTORIO

leonardo.morales@
helvetia.com

LIBERTY INTERNATIONAL
UNDERWRITERS

Estados Unidos:
Direccién: 1221 Brickell
Ave., Suite 820 Miami, FL
33131

Teléfono: +1 786 437 8520

Persona de contacto:
Arturo Posada

Teléfono: +1 (786) 437-
8548

arturo.posada@libertyiu.
com

MUNICH RE
Cono Sury Brasil:

Persona de contacto:
Henrique Cabral

Teléfono: +49 (89) 3891-
4871

hcabral@munichre.com
Regidén Andina & Caribe:

Persona de contacto:
Tanja Fehrenbach

Teléfono: + 49 (89) 3891-
3155

TFehrenbach@munichre.
com

México y Centro América:

Persona de contacto:
Carlos Duran

Teléfono: +57 1 3269600
CDuran@munichre.com
LatAm e Iberia

Persona de contacto:
Michael Yeats

Teléfono: +57 (1) 3269608
MYeats@munichre.com

NAMES - AGENCIA DE
SUSCRIPCION

Latam
Teléfono: +1 7864982175

Persona de contacto:
Ricardo Morales

rmorales@
namesuagency.com

NAVIGATORS
INSURANCE COMPANY

América Latina & el
Caribe:

Direccién: 355
Alhambra Circle, Ste
1510 Coral Gables, FL
33134

Persona de Contacto:
Efrain Ignacio Sord

Teléfono: + 1 3053233940
esora@navg.com

PROVINCIAL DE
REASEGUROS C.A.

Panama: Provincial Re
Panamd

Direccién: P.H. Office
One (Torre BANISI),
Nivel 1300, Oficina 1305.
Calle 58 con Calle 50,
Obarrio, 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.
Prore, La Castellana.
Caracas.

Teléfono: +58 212 233.
33.44 - Fax: +58 212
263.16.16

Wilfredo.mujica@
provincialre.com

SWISS RE

Braisil: Swiss Re Brasil
Resseguros S.A.

Direccién: Avenida
Paulista, 500 - 5° andar

Cj 53.01310-000. Sdo
Paulo - SP.

Teléfono: + 55 11 3073
8096

Persona de contacto:
Euler Alvarenga

Euler_Alvarenga@
SwissRe.com

Estados Unidos: Swiss Re

ALSU/MN

Direccién: 175 King
St., Armonk, New york
10504. EUA.

Teléfono: + 1 914 828
8811

Persona de contacto:
Erika Schoch

Erika_schoch@swissre.
com

TALBOT UNDERWRITING
LATAM S.A.

Chile:

Direccioén: Av.
Apoquindo 3650 Oficina
803, Las Condes,
Santiago de Chile

Teléfono: 56 2 2797 0300

Persona de contacto:
Carlos Villafaina

carlos.villafaina@
talbotuw.com

TRANSATLANTIC RE

Estados Unidos:
Transatlantic
Reinsurance Company
(TransRe)

Direccién: 701 N.W.
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:
Olga Patricia Escorcia
Julio

olga.escorcia.
contractors@
aonbenfield.com

AON BENFIELD PERU

Peru:

Direccién: Calle Andrés
Reyes 437 San Isidro.
Lima

Teléfono: +51 1 2306100

Persona de contacto:
Pilar Chavez

chavez@aonbenfield.
com

AQUAMERCANTILE
INTERNATIONAL INC

Panama:

Direccién: Calle 77 San
Francisco Casa No 26
Intermaritime Group
Ciudad de Panamad

Teléfono: (507) 3151143

Persona de contacto:
Flor Torrijos

flor@intermaritime.org
ARTHUR J. GALLAGHER
Peru:

Direccioén: Av. Rivera
Navarrete 475, Of. 1001,
Piso 10 - San Isidro, Lima

Teléfono: +51 1 6188740

Persona de contacto:
Bruno Moscoso Pena

bruno_moscoso@aijg.
com

ATLANTIC INSURANCE
BROKERS

América Latina:

Direccién: 175 SW 7th St,
Suite 1509. Miami, FL.

Teléfono: +1 305 377
7887

Persona de contacto:
Luis Tojeiro

lfojeiro@
atlanticinsbrokers.com

GUY CARPENTER

América Latina y el
Caribe:

Direcciéon: 200 S
Biscayne Blvd, Miami, FL
33131

Teléfono: +1 305 341
5050

ASOCIACION LATINOAMERICANA IBl

DE SUSCRIPTORES MARITIMOS



Persona de contacto:
Edward Benavides

edward.benavides@
guycarp.com

JLT GROUP
Colombia:

Direccién Carrera 7 No.
71 - 21 Torre B Oficina 601,
Bogotd

Teléfono: + 57 (1) 6004000

Persona de Contacto:
Jorge Cruz

jorge_cruz@
jlirecolombia.com

Persona de contacto
Argentina: Martina
Mustafa

martina_mustafa@jltre.
com.ar

Persona de contacto
Brasil: Beatriz Manfredi

beatriz_manfredi@jltre.
com.br

Persona de contacto
Chile: Adridn Larrondo

adrian.larrondo@jlt.cl

Persona de contacto
Pery: Waldo Olivos

Waldo_Olivos@jltperu-re.
com

JLT STERLING
México:

Direccién: Insurgentes Sur
1898 Piso 19

Colonia Florida. Torre
Siglum

C.P. 01300, México D. F.

Teléfono: +52 55 8503
6700

Persona de contacto:
Carlos Villamil

carlos_villamil@jltsterling.
com

J.R.RODRIGUEZ &
ASOCIADOS

Argentina:

Direccién: Lavalle 547, 2°
Piso, Oficina «A» Codigo
Postal (C1047AAK)

Ciudad de Buenos Aires

162  ALsum

Teléfono: (54 11) 4393
5919/5923/2754

Persona de contacto:
Jorge Ruben Rodriguez

rodriguezjr@jrryasoc.
com.ar

REASINTER,
INTERMEDIARIOS DE
REASEGURO S.A DE C.V.

México:

Direccién: Miguel de
Cervantes Saavedra
No. 301 - Torre Sur Piso
17 Col. Granada Deleg.
Miguel Hidalgo C.P.
11520 México, D.F.

Teléfono: +52 55 5255
9200

Persona de Contacto:
Gilberto Loeza

gelo@inter.mx

REINSURANCE
CONSULTING

México:

Direccién: Barranca del
Muerto 415. Col. 03930,
Ciudad de México,
Benito Judrez

Teléfono: +5255 5377
5960

Persona de contacto:
Lizardo Fonseca
Cdrdenas

lizardo_fonseca@re-
consulting.com.mx

RISK SOLUTIONS
VENEZUELA SOCIEDAD
DE CORRETAJE DE
REASEGUROS, C.A.

Venezuela:

Direccién: Urbanizacién
Las Mercedes,

Calle Veracruz, Edif.
Torreon, PB Oficinas

2y 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

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

SIW CARGO
Argentina:
Direccién: Italia
5565, LUjan de cuyo,
Mendoza, cp 5505

Teléfono: (+54) 261 4 966
221

Persona de contacto:
Federico Badui

TBS INTERMEDIARIO DE
REASEGURO

México:

Direccién: Parque de
Granada No. 71 - 501,
CDMX

Teléfono: + (52) 55 5290
5826

Persona de contacto:
Luis Angel Mendoza

luisangel.mendoza@
tbsmexico.com.mx

WILLIS TOWERS WATSON
Estados Unidos:
Direccién: 1450 Brickell
Avenue, Suite 1600,
Miami, Florida 33131

Teléfono: +1 305 421
6206

Persona de Contacto:
Neil Bath

neil.bath@
willistfowerswatson.com

RISK

MANAGEMENT

ARM - ASSET RISK
MANAGEMENT

Argentina:

Direccién: L. Lugones
4239 Piso 4° - C1430EDF -
Ciudad de Buenos Aires

Teléfono: +54 11 5032
3380

Persona de contacto:
Samuel A. Markov

smarkov@arme-services.
com

Chile:

Direccién: Padre
Mariano 210 Oficina

DIRECTORIO

1003 Providencia,
Santiago de Chile

Teléfono: +56 2322 36340

Persona de contacto:
Thomas Radmann

tradmann@arm-chile.
com

ASSISTCARGO S.A.
Argentina:

Direcciéon: Reconquista
559 - 9° piso C1003ABK -
CABA, Buenos Aires

Teléfono: +54 11 4316
2222

info@assistcargo.com

Persona de Contacto:
Dr. Carlos Leymarie

Teléfono: +54911
61118418

Mail:cleymarie@
assistcargo.com

México:
Direccién: Rio Misisipi 52
— 8° piso

CP06500 - Cuauhtémoc,
México D.F.

Teléfono: +52 55 1208
4908 Persona de
contacto: Lic. Patricio
Vidal

Teléfono: +52 55 4070
2880

pvidal@assistcargo.com
Chile:

Direccién: San Pio X
2460 Of. 1302

CP 7510041 -
Providencia, Santiago
de Chile

Teléfono: +56 9 9658
1771

Persona de contacto:
Lic. Alan Marin

Teléfono: +56 2 2656
9988

amarin@assistcargo.
com

Estados Unidos:

Direccion: 24044 Cinco
Village Center Blvda.




DIRECTORIO

Suite 100
TX 77494 - Katy, Texas
Telefono: +1 281 247 0379

Persona de contacto: Lic.
Gabriel Rodriguez Roca

grodriguezroca@
assistcargo.com

CRM- CARGO RISK
MANAGEMENT

Colombia:

Direccién: Calle 72 N° 10-
51 Oficina 501, Bogotd.

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
GRUPO OFET
Colombia:

Direccién: Cr 13. No. 76 -
12 Oficina 101, Bogotd

Teléfono: (57) (1) 742 90 02
Persona de Contacto:
Andrés Rodriguez
Guerrero

andres.rodriguez@
grupooet.com

LA GERENCIA DE RIESGOS
Estados Unidos:
Direccién: 484 Knollwood
Lane Unit 177 — Avon, IN
CP 46123

Teléfono: +1 3172219724

Persona de contacto:
Alma Piedad Alarcén

alma.alarcon@
lagerenciaderiesgos.
com

CONSULTORES

BAAL NAK-
REINSURANCE
CONSULTANTS

Latinoamérica:

Direccién: 1111 Brickell
Ave Suite 1840, Miami,
FL 33131.

Teléfono: +1 305-377-
4233

Persona de contacto:
Xavier Corona

xavier.corona@baalnak.
com

INTERNATIONAL MARINE
EXPERTS (IME)

Panama:
Direccioén: Bldg
N°0750D, Williamson

Place, La Boca, Balboa,
Ancon, Panama.

Teléfono: +507-314-1756 /
52; +507 6676 8505; +507
6780 5046

Persona de contacto:
Ing. Javier Bru

jbru@ime.com.pa
LLOYD'S AGENCY
Inglaterra:

Direccién: One Lime
Street, London, EC3M
7HA

Teléfono: 44 (0) 20 7327
5093

Persona de contacto:
David Lawrence

david.lawrence@lloyds.
com

ALS ADMIRALTY
SERVICES SA

Argentina:

Direccién: Avda. Alicia
M. de Justo 740 piso 4
Of. 4 (C1107AAP)

Dock 5 - Puerto Madero

Ciudad A. de Buenos
Aires

Teléfono: +54-11-
43314324

ALSU/MN

Persona de contacto:
Dr. Gustavo Pablo Yusti

gyusti@admiraltylaw.
com.ar

HINCAPIE & MOLINA
Colombia:

Direccién: Calle Real
Manga No. 21 - 166 ofc
1, Cartagena.

Teléfono: (57 5)6608339

Persona de contacto:
Juan Guillermo
Hincapié

juangh@
hincapiemolina.com

J. CORREA &
ABOGADOS. S.A.S -
ATTORNEYS AT LAW.
FIRMA RECONOCIDA
INTERNACIONALMENTE
EN LAS AREAS

DEL DERECHO DE
TRANSPORTE Y SEGUROS.

Colombia:

Direccién: Calle 73 N° 9
- 42 Oficina 305 Edificio
Nepal, Bogotd.

Teléfono: (571) 3172970 -
3122109

Personas de contacto:
John Correa

jicorrea@jcorrealegal.
com

Andrés Felipe Avila

andresavila@
jcorrealegal.com

J.R.Rodriguez &
Asociados - Brokers de
seguros maritimos

Argentina:

Direccién: Lavalle 547, 2°
Piso, Oficina «A» Codigo
Postal (C1047AAK)
Ciudad de Buenos Aires
- Argentina

Teléfono: (54 11) 4393
5919/5923/2754

Persona de Contacto:
Julieta Rodriguez

rodriguezjulieta@
jrryasoc.com.ar

LOGISTICA Y LEYES
CONSULTORIAS S.A.S.

Colombia:

Direccion: Calle 127 A
# 7-19 OFICINA 212 B,
Bogotd D.C.

Teléfono: (57) 1 8051279/
3123773932

Persona de contacto:
Adriana Grillo

agrillo@lylconsultorias.
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 Chamorro

avallejo@maiolegal.
com

ASOCTACIONES

DE SEGUROS

AACH- Asociacion de
Aseguradores de Chile
A.G.

Chile:

Direccién: Calle la
Concepcién 322, Of 501,
Providencia, Santiago,
Region Metropolitana,
Chile

Teléfono: +56 2 2235
1502

Persona de contacto:
Marcelo Mosso

mmosso@aach.cl

AACS - ASOCIACION
ARGENTINA DE
COMPANIAS DE
SEGUROS

Argentina:

Direccién: Calle 25 de
Mayo N° 565, 2° Piso.
C1002ABX - Capital
Federal - Buenos Aires.

Teléfono: +54 (011) 4312-
7790

Persona de contacto:
Pietro Zuppelli

ASOCIACION LATINOAMERICANA I83
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pzuppelli@zuppelli.com

AMIS - Asociacidén
Mexicana de
Instituciones de Seguros

México:

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

Teléfono: +52 55 5480
0680

Persona de contacto:
Marco A. De La Rosa

madrosa@amis.com.mx
APADEA- Asociacién
Panamena 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

ASOCIACION
PARAGUAYA DE
COMPANIAS DE
SEGUROS - APCS

Paraguay:

Direccién: esquina
Lugano (ex Ira.
Proyectadal), 15 De
agosto, Asuncion,

Teléfono: +595 21 444
343

Persona de contacto:
Ruben Rappenecker

Seguro

para uste
familia,

SuU

d

apcs@apcs.org.py

ASOCIACION PERUANA
DE EMPRESAS DE
SEGUROS - APESEG

Peru:

Direccién: Calle
Amador Merino Reyna
307 Piso 9 San Isidro,
Distrito de Lima, Peru

Teléfono: +51 1 2011600

Persona de Contacto:
Renato Bedoya

rboedoya@apeseg.org.
pe

AUDEA- ASOCIACION
URUGUAYA DE EMPRESAS
ASEGURADORAS

Uruguay:

Direccién: Torre del
Congreso -8 de

Su negocio.

Sed (ue necesites proteger [u companid,
tus empleados, tu casa o tus pertenencias,
la gente gue amas o todas las anteriores,
Chubb te entrega un especial tipo de
proteccion v nivel de servicio particular,

Mo es solo estar asegurado,
Es una habilidad técnica superior.

Contictanos

Chubb Seguras Panami S.A.
Business Park, Torre V, Piso 14
Avie, La Rotonda

Costa del Este, Panamai

T, 5072050400

www. chubb.com/pa

£ 2018 Chulbb, Coberturas suscritas por una o mds companias subsidiarias.
Mo fokas las coberturas espin disponiles en todas s jurscdiociomes, Chobd®,
sa Jogo v Chubb. Insured ™ son marcas reglstradas protegidas por Chubhb,

DIRECTORIO

Octubre 2355 of 1501,
Montevideo.

Teléfono: 2408 7735

Persona de contacto:
Mauricio Castellanos

mauricio.castellanos@
audea.org.uy

FASECOLDA - FEDERACION
DE ASEGURADORES
COLOMBIANOS

Colombia:

Direccién: Cra. 7 N.o 26

— 20 Piso 11 y 12. Bogoftd,
Colombia.

Teléfono: +57 (1) 3 443 080

Persona de contacto:
Diego Nieto

dnieto@fasecolda.com

CHUBB

Chubb. Insured.



g uél' spré su mpacto? Et-pasado no. mp mre
pmspectivoﬁs un enfc-que tﬂtalmente m,n .;“ p

e WoOS fﬁrmne ldentrf't:ar de manera conjunta Ias futurﬁs tendencias de L-.IHIE‘S‘(HJE antrcnpar el Impdcm rje las

‘mismas y manejar la exposicion acumulada_evemu;jl. ¢Busca un socio que |e ayude a sequir en la delantera?

We're smarter together.

SWISsre.com




VI Congreso
LN 3 Latinoamericano de
| Seguros Maritimos

BUENOS AIRES — 2018

BUENOS AIRES, ARGCENTINA
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Sea parte del Congreso
mas importante de
seguros maritimos de la
region. Este ano en la
hermosa Buenos Aires,
Argentina
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Mas informacion Juan Avella / juan.avello@alsum.co / + 57 317 512 9750
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