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EDITORIAL

LA CUARTA REVOLUCION INDUSTRIAL
SEGURO MARITIMO

Y SU IMPACTO EN EL

El economista e ingeniero alemdan Klaus Schwab
fue quien acund el término. Para el fundador vy
actual presidente ejecutivo del Foro Econdmico
Mundial, la cuarta revolucién industrial se refiere
a los avances en inteligencia artificial, robdética,
internet de las cosas, vehiculos autbnomos, im-
presion 3D, nanotecnologia, biotecnologia, cien-
cia de materiales, almacenamiento de energia
y computacion cudntica, que estdn redefinien-
do industrias enteras y creando desde cero ofras
nuevas.

Es una revoluciéon porque supone un cambio fun-
damental del modo en que vivimos, tfrabajamos
y nos relacionamos. Y es la cuarta ya que le an-
teceden otros hitos disruptivos histéricos: la meca-
nizacién de la produccidén textil, que fue posible
gracias a la invencién de la maquina de vapor
y que propicid la urbanizacion; la educacion
universal y la agricultura mecanizadag; la electri-
ficaciéon y la produccion en masa, que introdujo
nuevas formas de trabajo y clases sociales; y la
tecnologia digital y las telecomunicaciones, que
durante los Ultimos 50 anos han conectado el
planeta reduciendo el fiempo vy el espacio.

El seguro maritimo no es ajeno al impacto de la
cuarta revolucion industrial, al contrario; la natu-
raleza del riesgo, presente en el desempeno de
las industrias que protege este seguro, estd mu-
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tando como consecuencia de las nuevas tecno-
logias.

Enlaindustria logistica, elriesgo inherente al trans-
porte, la manipulaciéon y el aimacenamiento de
la carga se viene transformando. Con respecto
al hurto o robo de carga, los sistemas de trazabi-
lidad, los algoritmos de proyeccién de vulnera-
bilidades, los dispositivos de intervencién remota
(internet de las cosas) y los sensores biométricos
para verificacion de identidad son algunos ejem-
plos. Y a futuro, la tecnologia facilitard algunas
cuestiones e impondrd desafios en ofras: drones
con alto almacenamiento de energia podrdn
escoltar mercancias de alto valor, pero también
existirdn vehiculos autbnomos que podrdn ser
hackeados hasta conducirlos a la bodega de un
ladrén.

Conrespecto a las averias o danos a la carga, la
automatizacion y la inteligencia artificial ya per-
miten que pequenos robots distribuyan la carga
dentro de grandes complejos de almacenamien-
to y, en el futuro cercano, las gruas y los monta-
cargas estardn completamente computarizados,
lo que no es un tema menor si se fiene en cuen-
ta que el factor humano es el responsable de la
mayoria de los danos a la carga. En pocos anos,
los suscriptores y evaluadores de riesgo tendrdn
que prepararse para auditar el logaritmo de pro-
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gramacion de los robots que estibardn la carga,
en lugar de indagar por la capacitacién de los
montacarguistas.

El desarrollo de nuevas fibras y empaques, asi
como la nanotecnologia y la biotecnologia per-
mitirdn extender la vida Util de bienes perecede-
ros o protegerlos sin necesidad de refrigeracion
eléctrica.

En la industria naviera, los barcos sin tripulacion,
los nuevos sistemas de propulsidn y los nuevos
materiales de construccion influirdn en el riesgo
aceptado por el seguro de cascos, como tam-
bién la posibilidad de que los piratas ya no ten-
gan gue abordar la embarcacion; bastard con
hackear el itinerario de viaje desde cualquier rin-
coén del mundo.

En la industria portuaria, las gruas automatizadas,
los patios de contenedores inteligentes, los con-
tenedores plegables y el control de puertas au-
tomatizado que utilizan el reconocimiento éptico
de camiones (como funciona el puerto de Liver-
pool, en Inglaterra) seguirdn influyendo en la sus-

cripcién de pdlizas de responsabilidad maritima.

Capitulo aparte merece el estudio del provee-
dor de informacién financiera Bloomberg, el
cual proyecta que la inevitable sofisticacion de
la inteligencia artificial terminard desplazando a
muchas profesiones, entre ellas a la de suscriptor
de seguros. Un vaticinio bastante polémico que
de entrada tiene el sesgo de no diferenciar la
suscripcion de seguros masivos de la de seguros
corporativos especializados. De cualquier forma,
reza el viejo adagio que la suscripcidén de mariti-
mo es un arte y no una ciencia, lo que muchos
suscriptores senior han defendido tras décadas
de exitosa carrera. Amanecerd y veremos.

Conscientes del desafio que impone la cuarta re-
volucion industrial a la suscripcion del seguro ma-
ritimo, en ALSUM incluiremos este tépico de for-
ma recurrente en nuestras diversas plataformas
de informacién y capacitacion, en especial en
el VI Congreso Latinoamericano de Suscriptores
Maritimos que este ano tendrd lugar en octubre,
en la emblemdtica ciudad de Buenos Aires.
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La demanda de carga del sector transporte su-
perd en el primer semestre del ano 2010 los ni-
veles normales, lo cual provocd una alarmante
escasez de contenedores y aumentd significa-
tivamente los costos. Esta situacion llevd a que
muchos importadores y exportadores necesita-
ran soluciones alternativas para resolver el con-
flicto generado.

Para contrarrestar la falta de contenedores de
carga seca, una solucion efectiva fue la utiliza-
cion de los NOR (Non Operating Reefer), los cua-
les son contenedores refrigerados que no son co-
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nectados a una fuente de energiay, por lo tanto,
pueden ser muy Utiles para transportar mercan-
cia, aprovechando al mdximo las bondades de
sus dimensiones y permitiendo el tfransporte de
carga adicional en rutas comerciales que son
altamente concurridas. De esta manera, se mini-
mizan los costos de reposicionamiento en vacio,
ya sea en un tramo de retorno o para reubicar el
equipo sin operar la maquinaria de refrigeracion.

Maersk Line, una de las principales navieras del
mundo, fue una de las pioneras en poner a dis-
posicion los contenedores refrigerados e informé
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que estos contenedores NOR fienen un costo
menor, entre el 10 % y el 20 %, que un contene-
dor seco, sobre el flete normal negociado, de-
pendiendo claro estd de la ruta en la cual vaya
a ser utilizado. La empresa aclard, no obstante,
que estas tarifas no son fijas.

DEBIDO A LAS CARACTERISTICAS PARTICU-
LARES DE LOS CONTENEDORES REFRIGERA-
DOS, SE DEBE TENER UN MANEJO DISTINTO

A LA HORA DE EMBALAR, PARA DE ESTA
FORMA PROTEGER TANTO EL CONTENEDOR
COMO LA CARGA.

En relacidon con este tema, dos importantes or-
ganismos de la industria de contenedores han
publicado una guia de buenas prdacticas para
aquellos que buscan utilizar contendores refrige-
rados en un modo no operativo, para esos pro-
ductos que no requieren control de temperatura.

La Asociacion de Propietarios de Contenedores
(COA, por su denominacion en inglés) y el Sis-
tema de Nofificacion de Incidentes de Carga
(CINS, por su sigla en inglés), con el apoyo de la
aseguradora de transporte y afines TT Club, han
desarrollado pautas que brindan asesoramiento
exhaustivo sobre los riesgos involucrados y corri-
gen el embalaje para la proteccion de la carga
y del contenedor.

El nuevo documento publicado en agosto de
2017 y titulado “The guidelines for the carriage or
cargo in non-operating reefer containers” (“Guia
de buenas prdcticas y gestion del riesgo para
la habilitacion de contenedores reefer para el
transporte de carga general”) describe el ma-
nejo de NOR vy las diferencias de diseno entre un
contenedor frigorifico y una unidad de uso ge-
neral regular.

Los contenedores refrigerados, cuyas medidas
son de 20'y 40, estdn equipados con una uni-
dad de refrigeracion, la cual va conectada a un
enchufe eléctrico en el barco o en la terminal
portuaria. Algunos contenedores refrigerados
incluso tienen su propio set generador a diésel.
Estos con su propio generador son muy versdtiles

y pueden moverse largas distancias, por tfren o
camidn. Son, sin embargo, mucho mds costosos
para fabricarlos por su complejo diseno.

Asi mismo, deben satisfacer estdndares de higie-
ne ya que su principal carga son bienes que de-
ben estar a una temperatura constante o bajo
cero en todo el trayecto, como frutas frescas,
pescado, carne o productos ldcteos.

Deben también tener un control preciso de la
temperaturay el flujo de aire, dentro de los pard-
metros técnicos especializados.

Los materiales de construccion internos son mu-
cho mds delicados, menos robustos y por esto
tienen puntos vulnerables, lo cual puede causar
dafos a su estructura si las técnicas de empa-
quetado no se ajustan.

En cambio, los contendedores de uso general
(General Purpose, GP) de 20" o 40’ de largo, 8’
de ancho vy 8,6' de alto, son construidos en ace-
ro, algunos tienen paneles hechos de aluminio
para reducir su peso, o en fibra de vidrio refor-
zada con madera contrachapada. Estos con-
tenedores tienen solamente puertas en un solo
extremo.

En estos contenedores normalmente se franspor-
ta todo tipo de carga, en general seca, como:
ropa, repuestos, electrénicos, etc.

Ofra de las cuestiones por considerar, con res-
pecto a las caracteristicas de un contenedor
refrigerado, es la planificacién de la distribucion
apropiada de la carga. El empacador debe te-
ner en cuenta la distribucién del peso pesado
frontal en el contenedor de la maquinaria de
refrigeracion. Las superficies metdlicas sin pintar
son susceptibles a la corrosién causada por la
carga y por procesos de limpieza inadecuados.

Las pautas también presentan recomendaciones
y consejos de seguridad a la hora de la aproba-
cién de carga NOR, ya que resulta esencial que
el operador del contenedor evalUe cuidadosa-
mente las caracteristicas de toda carga NOR,
antes de aceptar una reserva.

Incluye también un listado no exhaustivo sobre
algunas cargas no adecuadas para ser transpor-
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DATOS CURIOSOS DE
LOS CONTENEDORES
REFRIGERADOS

A pesar de conocerse bastante
informacién acerca de los contenedores
refrigerados para almacenaje vy fransporie,
hay algunos datos curiosos que podrian
sorprender a mas de uno:

* Algunos contenedores refrigerados
alcanzan temperaturas de -60 °C.

*En un frayecto, un refrigerado puede
congelar la carga a 0 °C en el frépico.

*En ese mismo trayecto, el mismo
contenedor debe calentar la carga a 0 °C,
cuando la temperatura es de -20 °C en
Canada.

*Unos refrigerados controlan la humedad

en el interior del contenedor para igualar
la humedad de la selva tropical.

* Dtros controlan el nivel de oxigeno para
prolongar la vida de productos vegetales.

* L os contenedores refrigerados transportan
v conservan flores tropicales frescas.

» Asi mismo han llegado a fransportar
placentas humanas para la industria
cosmefica.

5Se han usado como ataldes para llevar
cuerpos humanos congelados, luego de
grandes catastrofes.

*También pueden conservar suministros
médicos, material fotografico, cosméticos,
productos guimicos, resinas vy
componentes electronicos.

Is AL M ASOCIACION LATINOAMERICANA
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tadas como carga NOR y ofras que, tomando
ciertas previsiones, pueden serlo.

En conclusidn, las pautas estdn destinadas a ayu-
dar a los operadores de contenedores en el uso
correcto de contenedores refrigerados cuando
se utilizan con carga que no requiere que el con-
tenedor refrigerado esté en funcionamiento.

SUS CREADORES

Asociacion de Propietarios de Contenedores
(COA)

Es una organizacién internacional establecida
en noviembre de 2004, que representa los intere-
ses comunes de todos los propietarios de conte-
nedores de carga. Tiene como principales obje-
tivos proporcionar experiencia global, promover
estdndares comunes y facilitar el cabildeo inter-
nacional.

T Club

Desde su fundacién, en 1968, ha sido proveedor
lider de seguros y servicios de gestién de riesgos
relacionados con la industria del transporte y la
logistica internacional, y ha evolucionado junto
con la industria para proporcionar una cobertu-
ra integral de la mds alta calidad.

Sistema de Notificacion de Incidentes de
Carga (CINS)

Se establecié en el 2011 con el fin de compartir
informacion sobre todos los incidentes relacio-
nados con la carga. Su objetivo es aumentar la
seguridad en la cadena de suministro, reducir
el nUmero de incidencias de carga a bordo de
barcos y en tierra y destacar los riegos causados
por ciertas cargas o fallas de embalaje. La infor-
macién es cargada en la base de datos en lineq,
a la que pueden acceder sus miembros.

Fuentes:
www.containerownersassociation.org
www.cinsnet.com

www.ttclub.com

www.containerownersassociation.org
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Fuente: Contecar. Presentacion realizada en el Congreso ALSUM Lima 2017.

Resena de la conferencia llevada a cabo
en el pasado Congreso ALSUM en Lima 2017,
a cargo de Andrés Vargas - Gestion de
Riesgos en Sociedad Portuaria Regional de
Cartagena S.A. y Terminal de Contenedores
de Cartagena S.A. Correo electronico:
avargas@sprc.com.co

La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena
(SPRC) y Contecar se encuentran ubicados en la
punta norte de América del Sur, en Colombia, y
gracias a la apertura de las nuevas esclusas de
Panamd, el tfrafico ha aumentado y se ha conver-
tido en una de las autopistas mds importantes de
las rutas maritimas. Esta localizacion geogrdfica
privilegiada convierte al puerto en una conexion
fundamental en el transporte de mercancias, lo
cual se evidencia en el mds reciente escalafon
de puertos publicado por la Comision Econdmi-

ca para América Latina y el Caribe (Cepal)', en
el cual se ubicd en el quinto lugar de la regidn,
con una movilizaciéon de 2.301.099 TEU (unidad
equivalente a 20 pies). Para el ano 2018, las pro-
yecciones apuntan a que en Cartagena se movi-
licen alrededor de 5.500.000 TEU.

En entrevista con Andrés Vargas y para profundi-
zar un poco mds acerca de su vision como cliente
del mercado asegurador, él comenta que incre-
mentar la capacidad de la operacion portuaria
supone el aumento de los riesgos inherentes a las
instalaciones portuarias, pero también situacio-
nes dificiles de controlar como el cumplimiento
del servicio. Por esto, la forma de adquirir las po-
lizas evoluciona ano tras ano y actualmente hay
un contacto directo mas frecuente con las rea-
seguradoras, que necesitan informacién mds de-
tallada de los riesgos mds grandes y, en general,

1 Ranking de puertos. Los top 20 en América Latina y el Caribe en 2016. Ce-
pal: https://www.cepal.org/es/infografias/ranking-puertos-top-20-america-latina-cari-

ALSUMN /3

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS



INVITADO

las partes involucradas en el aseguramiento de
las terminales portuarias como los corredores de
seguros.

Vargas agrega que el mundo no es como antfes
y los cambios se hacen evidentes dia a dia, en
situaciones como una protesta que involucra el
cierre de un terminal portuario e impide el fun-
cionamiento normal de las operaciones. No ne-
cesariamente se produce una afectacién a la
infraestructura o la carga, pero si supone la inte-
rrupcién a la cadena de suministro, lo cual afec-
ta considerablemente a los propietarios de las
mercancias.

El puerto ha crecido cuatro veces en los Ultimos
diez anos en el manejo de contenedores. Actual-
mente, al ano atienden 2.500 buques aproxima-
damente, con un flujo importante de vehiculos
de alta gama, que posteriormente se distribuyen
a paises como Ecuador y Pery. Otro dato para
destacar se relaciona con el transbordo de mer-
cancias para su distribucién en la regiéon, lo cual
equivale a entre 73 % y 76 % del movimiento total
dela carga. Ademds, cuenta con un compromiso
en temas de sostenibilidad, por lo que se presen-
tard en 2018 un reporte GRI (“Global Reporting
Initiative (GRI) es una organizacidn no guberna-
mental basada en una red, que tiene como ob-
jetivo impulsar los reportes de sostenibilidad y de
ESG (Medio Ambiente, Social y Gobierno Corpo-
rativo). El GRI produce la estructura de reportes
de sostenibilidad mds ampliamente utilizada en
el mundo, lo cual permite impulsar una mayor
transparencia’?).

Conrespecto al drea del gerenciamiento de ries-
gos y auditoria en el puerto, se mencionan tres
responsabilidades especificas:

1. Gerenciamiento de riesgos:
a. Mide todos los riesgos en la compania.
b. Hace seguimiento de los principales pro-
blemas para asegurarse de que las dreas
responsables toman medidas para preve-
nir repeticiones.
c. Control de pérdidas para todas las re-
clamaciones y los accidentes, inspeccio-
nes de desempeno y ajuste de las recla-
maciones.

2 https://www.globalreporting.org/resourcelibrary/Spanish-GRI-ISO-Linka-
ge-Document-Updated-Version.pdf
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d. Gerencia el programa de aseguramiento.
e. Plan de continuidad del negocio.

2. Auditoria: a todos los procesos de la compania
para evaluar los controles al riesgo y encontrar
posibles mejoras.

3. Gestion de procesos: establecer politicas para
asegurar productos de alta calidad y cumplir con
los estdndares internacionales.

Para facilitar la gestién, el puerto adquirié un sof-
tware personalizado que le permite hacer iden-
tificacién, andlisis, parametrizacién y evaluacion
de los riesgos. Los 1.200 empleados de la compa-
nia utilizan el WikiPort, que es una plataforma on-
line de conocimiento en la cual hay reportes de
procesos o de auditorias, y que facilita hacer el
seguimiento de la informacién y el cumplimiento
de las obligaciones.

Susc pc'mﬁ de sagums de las dos.

1. INSTALACIONES: USD 171 MM
Bl: USD 44
EGUIPOS: USD 162 MM

3. INSTALACIOMES: USD 154 MM
Bl: USD 25 MM
EGILIPOS: USD 219 MM

2. RESPFONSABILIDAD:
LISD 100 MA

Fuente: Presentacion realizada en el Congreso ALSUM Lima
2017.

Debido a la complejidad de la propiedad de las
companias y su aseguramiento en una sola poli-
za, se determind suscribir algunos cumulos, con
un andlisis previo acerca de la estimaciéon de pér-
didas probables a través de una matriz simplifica-
da en la cual se muestran los diferentes riesgos
segun severidad y frecuencia. Esta informacion
posibilita a las terminales decidir cudles son las
necesidades que deben cubrir por medio de un
adecuado aseguramiento.




Por ejemplo, la bahia de Cartagena solamen-
te cuenta con un punto de acceso (algo similar
ocurre en el puerto de San Francisco) y esto fa-
cilita que —ante cualquier circunstancia, como
un bloqueo o una protesta— se vean afectadas
las operaciones normales de |las terminales. An-
teriormente, la definicibn comun de Port Blocka-
ge no gustaba al cliente debido a que si no se
presentaban afectaciones a los equipos, manio-
bras o zonas de manejo, no habia cobertura, lo
cual lo convertia en un seguro contingente. La
pdliza de Bl (Business Interruption), en este caso
estd atada a un dano fisico y debe evolucionar,
lo mismo que cambiaron las circunstancias mun-
diales como en el terrorismo (ya no son bombas
que vuelan toda la infraestructura, sino eventos
de menor escala que desencadenan en la inte-
rrupcion total del negocio).

En 2017 un ataque cibernético mundial perjudicd
a la naviera Maersk, a través del virus “Wanna-
cry”, lo que le ocasiond un bloqueo general en sus
operaciones durante aproximadamente 15 dias
y en Cartagena implicd que aproximadamente
10.000 TEU fueran retenidos, lo cual se solventd
con procedimientos manuales y de contingen-
cia. Aun se siguen presentando reclamaciones
por parte de los clientes de la naviera, debido a
que sus contenedores refrigerados esencialmen-
te duraron 15 o 20 dias mds en la terminal, lo que
perjudicd en especial los alimentos perecederos.
Para Andrés Vargas, el cyber risk y su impacto
en los negocios cada dia se hace mds evidente,

aunque aun falta un mejor entendimiento de esta
clase de riesgos, aclarando que los aseguradores
han logrado un progreso que se evidencia en la
comparacion de pdlizas de hace unos afos, que
eran costosas y no estaba claro qué cubrian, vy
actualmente existen claridades en las coberturas
(pérdida de informacién y lucro cesante, entre
otfros) a unos precios mds asequibles.

Con respecto al manejo del riesgo en los con-
tratos de compraventa internacional, existen di-
versas dificultades que a veces no se tienen en
cuenta, como el flujo de dinero que muchas ve-
ces es respaldado por cartas de crédito muy cos-
tosas. Por lo tanto, se busca la proteccion de anti-
cipos, danos, reclamos, falta de entrega durante
el transporte, incumplimientos contractuales o
reclamos de garantia y servicio; aunque muchas
veces en proyectos de infraestructura tan impor-
tantes los limites y las vigencias se quedan cortos,
lo que supone el reto para las aseguradoras de
mejorar sus productos.

Por otro lado, se debe mejorar el conocimiento
por parte de los involucrados en el contrato de
seguro para que asi se puedan evitar situaciones
como la ocurrida en el puerto de Buenaventu-
ra, donde se presentaron fuertes protestas en la
ciudad, lo cual generé que mucha mercancia
fuera robada; pero una exclusidén no cubria esta
situacién y un administrador de riesgos no puede
presentarse ante la junta directiva de la compa-
nia para explicar que en huelgas no se cubre la

"o | a0 | e

Doble levante NO 40 fons
Alconce en fiema 9 9

Preductividad 15 teus/hora 15 teus/hora
Valor de Compra 12 MM USD 10 MM USD

‘ Dedicclones por mejoramiento fecnalégico para el céloula de lo pé

rdida (grias portico)

&5 tons

17

34 teus/hora

B MM UsSD

Fuente: Presentacion realizada en el Congreso ALSUM Lima 2017.
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sustracciéon de la carga, debido a que ellos espe-
ran que todo esté cubierto. Por lo tanto, se debe
trabajar conjuntamente para que la informacion
sea clara y los productos integrales respondan a
las necesidades.

En relacion con la descarga de mercancia de los
buqgues a fravés de las gruas porticos, estas cuen-
tan cada vez con mayor capacidad de opera-
cién, pero a un menor precio. Por ejemplo, en
2005 su valor era de USD 12 millones, con capaci-
dad de 15 TEU por hora, y las modernas pueden
operar 34 TEU y su costo es menor en USD 4 mi-
llones. Antes, la tecnologia le agregaba valor a
las cosas, pero en la actualidad las innovaciones
tienen un costo menor, lo que supone una modi-
ficacion en las formas como se ajustan los sinies-
tros, especialmente cuando se tienen en cuenta
las deducciones.

Andrés complementa que los seguros de las ter-
minales cuentan con deducciones a las indem-
nizaciones por mejoras tecnoldgicas, aunque

estos conceptos provienen de anos atrds cuan-
do la implementacion de alguna innovacion in-
crementaba el valor del producto y se debia pa-
gar por la valorizacion; pero hoy en dia ocurre
lo contrario ya que se pueden adquirir productos
modernos a un menor precio. La sugerencia es
revisar esta situacion para que los productos se
adapten a estas nuevas necesidades a fravés de
las mejoras en las condiciones.

Finalmente, se puede destacar que las asegura-
doras deben fortalecer el conocimiento del mo-
delo de negocio de los clientes para implemen-
tar productos integrales que permitan tfraducir sus
motivaciones en amenazas y determinar cudles
estdn aseguradas o no. Esto se fraduce en unare-
laciéon que permitird un entendimiento mutuo por
medio de una comunicacion constante y un ma-
nejo de informacion relevante, para que el sector
asegurador cumpla con las expectativas de los
clientes y permita el cumplimiento de su modelo
de negocio de la mejor manera posible.

P« Assistcargo

CHL - MEX - ARG - URY - USA - PER

LIDERES EN LA REGION

EMN MATERIA DE GEREMNCIAMIENTO DE RIESGOS

ASSISTCARGO.C



PUERTOS

NAVEGANDO EN EL PUERTO DE MIAMI
EL PORTAL DE LAS AMERICAS

Fuente: www.elvenezolanonews.com

La ciudad de Miami, conocida por muchos por
sus exuberantes playas y su cdlido clima, no deja
de sorprender —al contar dentro de sus atribu-
tos— por ser un punto estratégico de comercio
en todo el mundo. Su puerto se ha convertido en
un referente logistico mundial.

El Puerto de Miami se ha transformado en un re-
ferente logistico del mundo por la capacidad de
las operaciones que ahi se realizan, las grandes
inversiones que con frecuencia se efectuan en su
infraestructura y las millones de toneladas en car-
ga que se movilizan. Por eso, el Puerto de Miami
es el mas atrayente del continente.

Esta localizado en el corazon del centro de Mia-
mi, Florida, sobre la bahia Biscayne. Es la segunda
fuente de ingresos en el condado de Dade, con-

Ty B

tribuye con mdas de $41.400 millones de ddlares
anuales a su economia y genera mas de 324.000
empleos “directos, indirectos e inducidos”, se-
gun declaraciones del alcalde de Miami-Dade,
Carlos Giménez, quien destaca que el Puerto de
Miami constituye un “motor econémico vital”.

El Puerto de Miami (PortMiami) funciona como
ente privado, pero pertenece a Dade. Su cone-
xién con el aeropuerto y los servicios que brinda
han sido fundamentales para su consolidacion.

El fraéfico de contenedores de carga en PortMiami
registré para agosto de 2017 una cifra récord de
99.546 TEUs, la unidad de medida de capacidad
equivalente a 20 pies del transporte maritimo,
que es usada por buqgues portacontenedores y
terminales portuarias para contenedores.
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PUERTOS

Gracias a la inversion de mds de $1.300 millones
de ddlares en la infraestructura de las instalacio-
nes portuarias, que incluye la construccién del
nuevo tunel de entrada al puerto para acelerar
el tréfico de vehiculos, se proporciona acceso di-
recto a las carreteras interestatales para los ca-
miones cargados de contenedores, sin tener que
tropezarse con el trdfico local y el dragado del
canal de embarque, a 50 y 52 pies. Ademds, es
actualmente el Unico puerto entre Miami y Nor-
folk, Virginia, con una profundidad de mds de 50
pies, lo cuallo convierte en un factor determinan-
te para recibir una mayor cantidad de barcos
que posean un gran fondo, como los PostPana-
Max.

El puerto también adquiri® cuatro enormes
gruas de contenedores, conocidas como su-
per-post-Panamax, para buques de aproximada-
mente 22 o mds contenedores de ancho, hasta 9
contenedores sobre cubierta y 11 contenedores
de abajo, y ha invertido en una linea de tren que
conecta a Miami con el 70 % de la poblacién de
los Estados Unidos, en menos de cuatro dias. Tam-
bién tiene 13 gruas portacontenedores, riel en el
muelle y tunel; asi PortMiami estd cumpliendo
con su promesa de ser “The Big-Ship Ready”.

Los cuatro tipos de operaciones de carga que
maneja PortMiami son: Roll-on/Roll-off (Ro/Ro),
para las operaciones de contenedores; Ascen-
sor-en/de despegue (Lo/Lo), para las operacio-
nes de contenedores; a granel, que son de uso
mixto; y exportaciones de vehiculos.

Cada ano este puerto recibe todo tipo de car-
gas: frutas y verduras, ropa y textiles, productos
no refrigerados, comestibles, papel, piedra, tejas
de arcilla y cemento, material para la construc-
cién, equipos industriales y electronicos, camio-
nes, buses y automoviles.

Los prestadores de servicios a PortMiami incluyen
lineas de las dos grandes y mds nuevas alianzas,
presentadas en abril de 2017, la Alianza Ocedni-
ca de CMA CGM, China Cosco envid Evergreen
Line y Orient Overseas Container Line (OOCL), y
la Alianza de Hapag-Lloyd “K” Line, Mitsui O.S.K.
Line (MOL), NYK Linne y Yang Ming.

El Puerto de Miami recibe llamadas regulares de
la Alianza 2M de Maersk Line y Mediterranean

ACION LATINOAMERICANA
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Shipping Co. (MSC), asi como de Hyundai Mer-
chant Marine (HMM).

Hamburg Sud, clasificada entre las lineas de en-
vio de contenedores mds grandes del mundo,
regresd a PortMiami a mediados de 2015 y ofre-
ce un servicio semanal a través del Canal de Pa-
namd con los puertos chinos claves de Qingdao,
Ningbo y Shanghdi. Ademds, Hapag-Lloyd agre-
g6 la rotacién Mediterranean Gulf Express (MGX)
a PortMiami, en junio de 2016.

Total de buques de carga atracados

1.081

Tonelaje total

8.777.974

Total de TEU

1.028.156

Fuente: PortMiami FY 2016, PIERS

Este puerto es también reconocido como la ca-
pital del mundo de los cruceros. En promedio,
casi cuatro millones de pasajeros pasan a través
de PortMiami, que recibe a unas 13 empresas
de cruceros, entre las cuales estdn Aida Cruises,
Azamara Club Cruises, Carnival Cruise Lines, Ce-
lebrity Cruises, Costa Cruises, Crystal Cruises, Dis-
ney Cruise Line, MSC Cruises, Norwegian Cruise
Line, Oceania Cruises, Regent Seven Seas Cruises,
Resorts World Bimini y Royal Caribbean Internatio-
nal.

En el escalafén de los mejores puertos de Amé-
rica Latina, realizado en 2015 por la revista Amé-
ricaEconomia Intelligence, el de Miami se ubico




en el cuarto escano tras mejorar seis puestos res-
pecto ala edicién anterior.

El Puerto de Miami reporté el indice de conecti-
vidad mds alto entre los 25 puertos analizados y
obtuvo excelentes resultados en cuanto a los in-
dicadores de contexto social, politico y econdmi-
co, asi como actividad portuaria.

En noviembre de 2017 ocupd el puesto nUmero
38 en comercio total entre los aproximadamen-
te 450 aeropuertos, puertos maritimos y pasos
fronterizos de Estados Unidos. Los cinco princi-
pales puertos del pais, en términos de valor, son
el Puerto de Los Angeles, el Puerto de Laredo, el
Aeropuerto Internacional de Chicago O’Hare, el
Aeropuerto Internacional John F. Kennedy vy el
Puerto de Newark.

Los cinco primeros socios comerciales de Port-
Miami son: China, Republica Dominicana, Hon-
duras, Nicaragua y Guatemala.

A LA VANGUARDIA

PortMiami estd comprometido con el cuido del
medioambiente y le apuesta a la sostenibilidad
de sus proyectos. Se ubica dentro de la Reserva
Acudtica de Biscayne Bay y estd rodeado por
un entorno natural que incluye el pasto marino
y la vida marina. Debido a la accién humana,
con sus usos comerciales y residenciales, el Plan
Maestro 2035 dedica proyectos para la protec-
cion del entorno para las futuras generaciones.

Entre esos proyectos se destaca el Shore Power,
conocido también como “el planchado frio”, el
cual permite alos barcos que atracan en el puer-
to conectarse con la red eléctrica para que pue-
dan apagar sus motores y asi disminuir las emi-
siones de didxido de carbono. Mds proyectos en
marcha son la electrificacién de grias para que
dejen de funcionar con diésel, lo cual no solo re-
duce las emisiones de CO?2 sino también las de
ruido; la instalacién de paneles solares en todo
el puerto; las turbinas edlicas de generacion de
electricidad vy las turbinas de agua, entre otros
planes sostenibles.

En materia de carga, PortMiami prevé implemen-
tar la compra de nuevas grias para llegar a 23
en el ano 2034; consolidar las puertas de carga

de los inquilinos individuales a la puerta de carga
de seguridad del puerto; crear carriles de paso
rdpido para aumentar la eficacia y reducir el
tiempo en las puertas.

En relacion con la industria de los cruceros, que
representa uno de los motores econdmicos mds
importante del condado, el puerto estd dispues-
to a invertir en nuevos complejos turisticos, termi-
nales mds grandes y centros multimodales.

Finalmente, el Plan Maestro 2035 para PortMiami,
en cuanto a la parte comercial se refiere, busca
conectar el puerto y la industria del furismo, para
trabajar juntos en la creacién de un frente coste-
ro global.

El monto para la ejecucion de este plan suma $2
mil millones de ddlares para los proximos 25 anos.
PortMiami, con el objetivo de crear nuevos em-
pleos y construir una economia mads fuerte para
la comunidad, estd avanzando aceleradamente
hacia la implementacion de estos proyectos, sen-
tando las bases para el trabajo y las oportunida-
des de negocio del manana.

Fuente: www.elpais.cr
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PUERTOS

ALGO DE HISTORIA

En 1835 un poderoso huracdn abrié un canal en
las islas de la barrera, alrededor de la bahia Bis-
cayne, cortando la parte sur de Miami Beach y
creandolo que ahorase llama “Government Cut”
o Fisher Island. Poco tiempo después se hizo un
drenado en tal corte de tierra y se cred un nuevo
canal. Este acceso a tfierra firme, originado por el
canal principal, aumentd considerablemente el
acceso de los barcos al nuevo puerto. Con la tie-
rra de este drenaje se formaron, sin querer, nue-

DESDE MIAMI

Rutas maritimas y principales socios comerciales

-Chile:

Bomanquilla

Caricgena

Puero Intemocional de los
lslas de San Andrés

vas islas como Dodge, Lummus y Sam'’s asi como
pequenos islotes. A medida que el puerto crecid
requirid mds tierra para aumentar sus operacio-
nes, por lo cual el 5 abril de 1960 se aprobd una
resolucion para mejorar su calidad y se construyd
en Dogde el puerto que ahora conocemos, ex-
pandiendo la isla y uniéndola con oftras islas cer-
canas. El conjunto de Lummus y Sam's ademds
del relleno al norte y al sur hacen que el Puerto
de Miami esté sobre una isla totalmente fabrica-
da por el hombre.

PUERTOS EN

SMEL CARIBE

- Curazao:
Autoridad Portuaria de Curazao
- Republica Dominicana:

PUERTOS EN

S R AMERIC A

-Brasil: ; s : e
Suape Auh_‘:{-rdc:d Partuana Dominicana
-Costa Rica: = Ha; e

Pueric Limdn FU{I:IIJ i ehE FickHeH?
-Colombia: Puerto Principe

- Trinidad y Tobago:
Trinidad y Tobago

Puerio de lguigue PUERTOS EN
Puerio de Valparaiso EUROPA,
-Guatemala - Aol
Empresa Porfuaria Guelzal i D‘
-Honduras: 4 .5,5.-.— i-:cf
Puerio Cortes PU(;TF';{*;- Seebrite
-México: i Es;;ﬁé'- e L
Puerta Frograso (Yucatan) Alicante i
Puerio Dos Bocos (Tabasco) : o
e Alrmietia
-Fanama: Tl
PR :Jcnllenc;-;l-
i Sql‘y_udur. 4 ’ - Frluncir.r
FUERTOS EN 'COr'|:1ISIOJ‘I Ejecutiva Portudrio PuSHD Lil’:_‘.‘ Marsella
] Autdnoma (CEPA) ; g
e ANADA -Nicaragua: égﬁﬂu'
Quebec Autordad Porfuario de Ramao ANV
MNapoli
PUERTOS EN PUERTOS EN - Paises Bajos:
A FRICA 5 Raterdam
- Portugal:
= Djibﬂuﬁ: - Chiﬂu. MUL'?E‘IFG
Pueric de Djiboufi Qingdao Puerto de Siene
- Costa de Marfil; Shanghai - Reino Unido:
Puerio de Abidjanl Puerta de Xiamen Liverpool
- Kenla: -Corea del Sur. - Turquia:

Puerio de Momiasa Busan Puerto de Estambul
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ARTICULO PRINCIPAL

ciclo blando, es algo que debe interesar al seguro maritimo y a cualquier otro ramo
que dependa del reaseguro. Al cierre de esta edicion, las pérdidas aseguradas
derivadas de las catdstrofes naturales registradas en 2017 ascendian a 140 mil
millones de délares, cifra similar a la del 2011 cuando tuvo lugar el nefasto terremoto
en Japon. Las millonarias pérdidas del aino anterior reavivan el debate: ;Cuando
finalizara el ciclo blando? ;Mds huracanes y mds severos son la nueva realidad?
ALSUM consulté a diferentes protagonistas del mercado asegurador.
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ARTICULO PRINCIPAL

Actualmente se tiene la percepcion que las ca-
tastrofes naturales estdn sucediendo con una
mayor frecuencia, fuerza y peligrosidad que an-
tes; sin embargo, como afirma Javier Urrutia' la
historia natural de la Tierra indica que el planeta
se encuentra en una de las fases mds dulces vy
que la vida, en sus origenes, se abrid paso entre
cataclismos mds potentes que los actuales. Aun-
que el ser humano cada dia cuenta con mayo-
res avances tecnoldgicos sigue sin poder detener
los componentes mds destacados de estos de-
sastres, que son inevitables e impredecibles; no
obstante, saber acomodar el comportamiento
social alos ritmos naturales como la construcciéon
sismorresistente o alejada de zonas propensas a
inundaciones o desbordamientos podria mitigar
el impacto econdmico y humano.

Se puede entender catdstrofe natural como “una
exhibicién del inmenso poder y la energia de la
naturaleza que se concentra en el tiempo y el es-
pacio. Por lo general, la Tierra actia como una
bomba de calor que utiliza el agua (estado liqui-
do y vapor) como fransmisor del calor que difun-
de del ecuador a los polos. Por eso la mayor parte
de las catdstrofes que se refieren a la bomba de
calor, se traducen en grandes descargas de agua
o sequias persistentes”?2. Es importante el factor de
la concentracién, debido a que constantemente
hay liberacion de energia cuando se elevan las
montanas o las cordilleras, pero solamente cuan-
do se producen efectos nocivos sobre la biosfera y
el hombre se produce una catdstrofe natural.

Varios de estos eventos causados por la liberacion
de energia de laTierra y su proceso de enfriamien-
to ocurrieron en el ano 2017, lo que generd gran
impacto para la economia, la sociedad y, mds
especificamente, el sector financiero. Las perso-
nas que viven en zonas de alto riesgo de desastres
naturales ven la necesidad de asegurar su patri-
monio y al momento de adquirir un seguro deben
revisar sus polizas para ver los riesgos asegurados
y, al igual que con ofros seguros, equilibrar la po-
sibilidad de un siniestro con el deducible. Eviden-
temente el mercado asegurador cuenta con pro-
ductos para cubrir los desastres naturales, pero lo
atipico y las preocupaciones surgen cuando ocu-
rren eventos como los que se describirdn a conti-
nuacion.

1ews.com/0220zbk/gaia22001es.html

Una imagen que parece de una pelicula de
ciencia ficcion se pudo ver en el Caribe, cuan-
do tres huracanes se formaron y su impacto dejé
numerosos danos, pérdidas humanas y econémi-
cas. “Los huracanes son las tormentas mds gran-
desy violentas de la Tierra. La gente llama a estas
tormentas con distintos nombres, como tifones o
ciclones, segun el lugar donde se producen. El
término cientifico para todas estas tormentas es
ciclon tropical?”, que se entiende —de acuerdo
con una publicacion del diario espanol Heral-
do, en su edicion virtual del 7 de septiembre de
2017—, como un sistema tormentoso de rotaciéon
rdpida, que se caracteriza por una circulacion at-
mosférica cerrada en torno a un centro de bajas
presiones (el ojo del huracdn) y que va acompa-
nado de fuertes vientos y de lluvias torrenciales.
Como su nombre lo indica, los ciclones tropicales
se forman casi exclusivamente en la zona intertro-
pical*y son llamados ‘tifones’ en China.

En 2017 ocurrieron varios huracanes, tres de los
cuales alcanzaron la categoria mdéxima: es de-
cir, 5 en la escala de Saffir-Simpson. El primero
de ellos y el mdas devastador por su impacto, en
materia econdmica y de seguros, fue el Huracdn

Fuente: Businees Insurance - www.cloudfront.net

“ION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

ALSUM /198



ARTICULO PRINCIPAL

:Cudl ha sido el huracdn mas devastador de la historia?

No hay quien se ponga de acuerdo sobre cudl ha sido el peor huracdn de la historia. Los
mas fuertes no tienen por qué ser los mds rapidos y, por tanto, el impacto que tienen en el
medioambiente y en los lugares por donde pasan es distinto.

Si atendemos a las cifras de fallecidos, El Gran Huracdn de 1780 —también conocido como
el Huracdan San Calixto—, es probablemente el que mds muertes ha causado desde cuando
se fienen registros: 22.000 personas perdieron la vida tras su impacto en varias islas del mar
Caribe, como Martinica y Barbados, entre otras.

Por otra parte, el mas grande fue el famoso Huracdn Sandy, que en 2012 batid el récord al lle-
gar hasta los 1.520 kildmetros de didmetro. El anterior en ostentarlo, el Huracdn Igor, alcanzd
a tener 1.480 kilbmetros de diadmetro.

Pero ni El Gran Huracdn ni el Huracdn Sandy fueron los mas répidos. Fue El Gran Huracdn de
Nueva Inglaterra, de 1938, el que consiguidé avanzar a la increible velocidad de 110 km/h.
NingUn otro huracdn ha vuelto a superarlo. El que tenia los vientos mds veloces, sin embargo,
fue el Huracan Camille, que toco tierra con vientos sostenidos de 305 km/h.

El m&s duradero de todos los huracanes fue el de San Ciriaco (1899): 28 dias estuvo como for-
menta tropical fuerte. Finalmente, el que mds danos econdmicos ha causado fue, sin duda,
el Huracdn Katrina, debido sobre todo a la fuerza con la que impactd en la ciudad de Nueva
Orleans. Se cuantificaron 108.000 millones de ddlares en danos materiales y mas de 1.800

victimas mortales.

Fuente: tomado del articulo publicado en el diario El Pais de Espana, “sQué es un huracdn y como se forma?2” del 6 de

septiembre de 2017.

Harvey. Este ciclon tropicalinicié el 17 de agosto y
dejé mas de 60 personas muertas en Estados Uni-
dos, ademds de aproximadamente 30.000 eva-
cuadas. Su mayor ola destructiva fue en Houston
(Texas), donde destruyd la infraestructura y pro-
dujo inundaciones; asimismo se debid cerrar el
puerto de esta ciudad, que es uno de los mds im-
portantes del pais norteamericano, y la industria
petrolera se vio afectada al tener que reducir su
produccioén en la region debido al cierre de va-
rias plataformas.

Posteriormente, en los primeros dias de septiem-
bre, el Huracdn Irma, cuyos vientos alcanzaron
los 297 kildmetros por hora, azotd a Puerto Rico,
Estados Unidos, las islas de Antigua y Barbuda,
San Bartolomé, San Martin, las islas Virgenes Bri-
tédnicas, Republica Dominicana, Haiti, Bahamas y
Cuba, y causd 60 victimas fatales y 1 millon de
personas evacuadas. Unos cuantos dias después,
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el Huracdn Maria alcanzoé la categoria 5 y provo-
co su mayor impacto en Puerto Rico, dejando la
isla sin electricidad al impactar todo su territorio.
Ahora bien, dos terremotos devastadores ocurrie-
ron en México el 7 y 19 de septiembre, en Chia-
pas y Puebla, respectivamente, convirtiéndolos
en los eventos mds costosos de 2017, en términos
econdmicos y humanitarios. Las muertes huma-
nas fueron de 370 y se contabilizaron pérdidas
econdmicas por 5.8 mil millones de ddlares, de
los cuales solamente 1.250 millones fueron cu-
biertos por las aseguradoras, lo que evidencia un
déficit de aseguramiento dentro de la poblacion
mexicana cuando se compara con Estados Uni-
dos, en donde el porcentaje de pago de sinies-
tros supera el 50 %.

Para entender el impacto financiero de las catds-
trofes naturales en el mercado de los seguros, se
debe indicar que existen pérdidas econdmicas,
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las cuales son las pérdidas totales que involucran
a todos los sectores y son causadas por un even-
to de gran impacto; también estdn las pérdidas
aseguradas, entendidas como aquellas en las
cuales existe una cobertura de un seguro y que
evidentemente son menores debido a que no to-
das las personas cuentan con una pdliza en caso
de un desastre natural, por lo tanto, solo afectan
a las aseguradas y reaseguradoras.

En noviembre, a través del informe Global Insu-
rance Review 2017 and Outlook 2018/19 y algu-
nas declaraciones, la reaseguradora Swiss Re
manifestdé que “El incremento de precios en los
segmentos afectados por pérdidas ya estd ocu-
rriendo y podria ser sustancial”, segun dijo Kurt
Karl, economista jefe del grupo suizo. “Todavia
no se conoce el volumen final de las pérdidas,
pero parece ser lo suficientemente grande como
para provocar un aumento de las tarifas mdas alla
de los sectores afectados. Esto también pasa por-
que los precios han bajado mucho en los Ultimos
anos”, agregd®.

En diciembre, la compania informd que calcula-
ba las pérdidas econdmicas por catdstrofes natu-
rales y desastres causados en 306.000 millones de
ddlares en 2017, contra 188.000 millones en 2016,
de los cuales 136 mil millones fueron asumidos por
el sector asegurador, ubicando el 2017 en el regis-
tro de costos para los aseguradores, aunque las
cifras aun no eran definitivas y estaban sujetas a
modificaciones.

En abril de 2018, segun el informe Sigma de Swiss
Re las pérdidas estimadas fueron de 337.000 mi-
llones de ddlares, de las cuales el 42,7% estaban
aseguradas, es decir 144.000 millones. En este
mismo informe se destaca que Norteamérica fue
la regién con el mayor monto de catdstrofes du-
rante el 2017, con el 72,4 por ciento de las pér-
didas. No obstante, el 48 por ciento de ellas es-
taban aseguradas. En Asia se presentd el mayor
numero de eventos catastréficos, ademds el ma-
yor nUmero de fallecimientos y aunque las pérdi-
das totalizaron 31.200 millones de ddlares, solo el
16 por ciento estaba asegurado, por lo tanto, es
la regidn con menor cobertura en seguros.

Por su parte, América Latina fue sacudida por 19

5 Nota
www.expansion.

ada por el Diario Expansion, el 26 de noviembre de 2017: http://
mpresas/2017/11/26/5alafa8e46163f523b8b4626.html

catdstrofes que ocasionaron 31.600 millones de
ddlares en pérdidas y con una cobertura similar
a la asidtica. Por ejemplo en los terremotos ocu-
rridos en México solo 1.600 millones fueron asumi-
dos porlos seguros de un total de 12.000 millones.
En contraste, la regién en donde mds pérdidas
fueron asumidas por los seguros fue Australia, con
el 63,6 por ciento. Le sigue Europa, con el 50,5 por
ciento, donde los danos fueron ocasionados por
temperaturas extremas (con olas de frio que de-
vastaron cultivos, a las que les siguieron fuertes
sequias).

Las opiniones de las companias continuaron tal
y como lo informé la Correduria Argente en su
articulo virtual “Las pérdidas aseguradas por el
Huracdn Irma podrian alcanzar los 50.000 millo-
nes”. Enrelacion con estas lineas se expresd Ulrich
Wallin, CEO de Hannover Re, quien en una con-
ferencia de prensa en Montecarlo, en el marco
del Rendez-Vous, afirmé que: “Habrd aumentos
de precios el proximo ano impulsados por pérdi-
das en ciertas dreas del mercado”. No obstante,
matizd: “No creo que tengamos una dislocacion
en el mercado, pero la temporada de huraca-
nes dura hasta finales de noviembre y las condi-
ciones climdticas parecen ser bastante propicias
para huracanes™, informd Bloomberg.

Otra gran compania reaseguradora también se
pronuncio sobre el fema, como lo reportd el Dia-
rio ABC, en enero de 2018, cuando —segun datos

6 Fuente: http://argentecorreduria.com/las-perdidas-aseguradas-por-el-hu
racan-irma-podri |

lcanzar-1os-50-000-millones

Estragos del Huracdn Harvey en Houston, Estados Unidos.
Fuente: https://upload.wikimedia.org
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de Munich Re— en 2017 pagaron en primas por
catdstrofes 135.000 millones de ddlares, la canti-
dad mads alta en toda su historia. En total las pér-
didas, incluidas las primas de las aseguradoras,
alcanzaron los 330.000 millones de ddlares, el se-
gundo monto mas elevado de la historia por de-
sastres natfurales, solamente superado en el ano
2011 cuando se produjo el terremoto en Tohoku,
Japdn, que provocd pérdidas totales por 354.000
millones de ddlarey’.

Ante estos datos, Torsten Jeworrek, responsable
del negocio global de reaseguros de Munich Re,
detalld que “Las catdstrofes naturales extremas
de este ano ponen de manifiesto la importancia
de los seguros para absorber las pérdidas finan-
cieras que provocan estos desastres. Y, ademds,
lo que es preocupante es que los expertos asegu-
ran que los fendmenos meteoroldgicos extremos,
como huracanes o inundaciones severas, se pro-
ducirdn con mds frecuencia en el futuro como
consecuencia del cambio climatico™e.

Finalmente, AON Benfield en su reporte titulado
Weather, Climate & Catastrophe Insight: 2017 An-
nual Report, analizé el impacto de los desastres
naturales ocurridos en todo el mundo a lo largo
de 2017, y reveld que las pérdidas aseguradas al-
canzaron los 134.000 millones de ddlares (108.122
millones de euros) en 2017, justo por detrds del ré-
cord de 137.000 millones de ddlares (110.542 millo-
nes de euros) registrados en 2011, lo cual supone
un incremento del 139 % con respecto a 2016.

Eric Andersen, CEO de AON Benfield, declard que
“Aunqgue 2017 ha sido un ano muy costoso para la
industria aseguradora, el mercado reasegurador
confaba con un capital disponible estimado de
600.000 millones de dolares (484.126 millones de
euros) para hacer frente al elevado nUmero de
desembolsos™’.

En este ano 2018, se ha informado que las reno-
vaciones de los reaseguros se han logrado sin
mayores inconvenientes y con un aumento de
las primas, especificamente en los lugares mas
afectados por las catdstrofes naturales, que no
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superaun 5%. No es la primera vez que enfrentan
este tipo de situaciones, lo cual demuestra que
el mercado asegurador —a través del adecua-
do manejo de los riesgos— logré enfrentar una
sifuacion dificil, aunque surgen diferentes retos e
inquietudes que deberdn resolverse en los proxi-
Mos anos.

La preocupaciéon general radica en la relacion
entre los desastres ocurridos y el medioambiente,
debido a que si se comprueba un efecto directo
del cambio climdatico con la mayor frecuencia y
severidad de los eventos catastroficos, el sector
deberd reformular sus estrategias comerciales
para afrontar lo que podria ser una nueva rea-
lidad, pero que aun no se podria indicar como
cierta. Por ahora se espera un ano de crecimien-
to para el mercado asegurador de aproximada-
mente 3 %, como consecuencia de leves mejorias
en la economia mundial en paises como Chinag,
Estados Unidos y Brasil.

Solo el 40 % de las pérdidas econdmicas fueron
aseguradas, lo que se fraduce en un enorme reto
para las aseguradoras de ampliar su mercado y
concientizar —especificamente en las zonas mas
vulnerables— de los beneficios de contar con po-
lizas que los protejan ante eventuales siniestros.
Ademds, se deben generar estrategias globales
entre las companias y los gobiernos, que permi-
tan una respuesta econdmica adecuada ante
siftuaciones como las ocurridas en 2011 o 2017, o
cuando la naturaleza sacuda su energia con ma-
yor fuerza, lo que es inevitable y, peor aun, impre-
decible.

Como se observa en diferentes declaraciones de
companias reaseguradoras como Hannover Re,
Munich Re, Swiss Re, entre otras; por percepcion
del final del ciclo blanco cada vez toma mads
fuerza después de afrontar un ano récord en pér-
didas econdmicas y aseguradas producto de las
catdstrofes naturales. Pareceria inevitable que
después de 140 mil millones de pérdidas se rever-
se la tendencia de mds de 10 anos de grandes
capacidades y tasas bajas; al menos asi lo ven
las grandes reaseguradoras que pronostican le-
ves o paulatinos incrementos de tasas, reduccion
de capacidades y politicas de suscripcidn mas
estrictas.

Por su lado en marzo de 2018 La International
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Union of Marine Insurance (IUMI), publico recien-
temente en su boletin informativo un breve arti-
culo escrito por su presidente Dieter Berg titulado
“Perspectivas positivas en 2018". En él destaca
que la industria aseguradora ha emergido de un
2017 con grandes pérdidas impulsadas principal-
mente por las catdstrofes naturales; afectando
varias lineas del seguro maritimo como puertos,
terminales, yates y carga. Es por esto que las ase-
guradoras maritimas durante la Ultima ronda de
renovaciones aumentaron las primas en todas las
lineas maritimas, lo que indica que el mercado
blando definitivamente ha llegado a su fin.

En la ofra cara de la moneda, varios corredores
de reaseguros de reconocida trayectoria, afir-
man que la oferta de reaseguro en 2018 seguird
amplidndose, con tasas y coberturas muy com-
petitivas a pesar de las pérdidas de 2017. Susten-
tan su prondstico recordando que ninguna de
las catdstrofes de los Ultimos anos incluyendo el
Huracdn Sandy (2012) o los terremotos de Chile
(2010) o de Japdn (2011) lograron endurecer el
mercado, lo que segun ellos se estd repitiendo en
2018. “sorprendentemente las catdstrofes de 2017

no lograron afectar las renovaciones de reasegu-
ro de principios de ano, ni siquiera en contratos
facultativos. En casco y maquinaria la tasas inclu-
so siguen bajando”, asegurd Luis Tojeiro, socio de
Atlantic Brokers.

Percepcion que es ratificada por el Financial Ti-
mes en el articulo titulado originalmente “Axa’s
deal for XL highlights pressure on specialists”, en
el cual se menciona que la industria ha estado
bajo presion durante un tiempo debido a que la
afluencia de capital, conocida como capital al-
ternativo, ha enfrentado precios bajos. Por lo tan-
to las esperanzas se centraban en un ano caro
para el mercado por las catdstrofes naturales, lo
gue permitiria que los precios volvieran a subir.

Pero a pesar de $ 136 mil millones de pérdidas
aseguradas por catdstrofes naturales en 2017, los
precios apenas aumentaron en la crucial tempo-
rada de renovacion del contrato de reaseguro
de enero de 2018.

Puntos clave del Gltimo reporte de AON Benfield: Weather, Climate & Catastrophe Insight: 2017 Annual Report

El 36 % (80.000 millones de ddlares - 64.550 millones de euros) del daino econdmico derivado de los huracanes
Harvey, Irma y Maria estaba asegurado.

En total, 31 eventos de mds de 1.000 millones de ddlares (806 millones de euros) tuvieron lugar a nivel global, 16
de ellos en Estados Unidos.

Los incendios ocasionaron 14.000 millones de ddlares (11.296 millones de euros) en pérdidas aseguradas en 2017,
las mds elevadas para este tipo de eventos.

2017 ha sido el tercer ano mds cdlido registrado desde 1880, en temperaturas combinadas de tierra y océanos.

La serie de incendios ocurridos en octubre en el estado de California, en Estados Unidos, supuso un dano eco-
némico de casi 13.000 millones de ddélares (10.489 millones de euros).

Las grandes inundaciones durante la estacion de verano en China causaron danos por mas de 12.000 millones
de dodlares (9.682 millones de euros).

La seria y prolongada sequia del sur de Europa, durante los meses de verano y otono, dejé danos por 6.600 mi-
llones de ddlares en Espana, Italia y Portugal.

En el resto de Europa, las tormentas mds costosas del ano afectaron a zonas centrales del continente, especial-
mente a Polonia, y dejaron danos por cerca de 8.000 millones de ddlares.

En México, dos potentes terremotos ocurridos en septiembre dejaron casi 6.000 millones de ddlares de pérdidas
econdémicas combinadas, incluyendo los enormes dafos en Ciudad de México, en el 32 aniversario del temblor
de 1985.

Fuentes: Inese - https://www.inese.es/noticias/el-36-del-dano-economico-derivado-de-los-huracanes-harvey-irma-y-ma-
ria-estaba-asegurado * AON Benfield: http://aon.mediaroom.com/2018-01-24-Costliest-year-on-record-for-weather-disas-
fers-with-USD344-billion-global-economic-loss-in-2017-Aon-catastrophe-report
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Alsum presenta Cuarta edicion del Manual de Seguros de Transporte Maritimo

Las primeras tres ediciones fueron autoria del sefior Dante Di Liberto Di Tolla. En esta
nueva edicién sus hijos Mariella Di Liberto de Dauphinee y Dante Di Liberto Stagnaro,
continuaron con su legado, al actualizar este Manual para convertirlo en una pieza
infaltable en las Bibliotecas de las Compafnias y personas involucradas en el ramo de
Marine.

Algunos temas gque podra encontrar
en el Manual:

- Clausulas de Carga ABy C del
Instituto de Londres (2009)
- Resefia del Marine Insurance Act de . Man ual de
2015
- Comentarios de los INCOTERMS Seguros

2010, y actualizaciones a: de Tra nsporte

- Clausulas del Instituto para
Comercio de FOSFA (A, By C) Ma rltlmo

- Clausulas del Instituto para
Alimentos Congelados/Refrigerados
- Clausulas del Instituto para Carne

= i 4 MARIELLA DI LIBERTO DE DAUPHIME?
Congelada/Refrigerada b AL et

UARTA EDICIC

PRECIO

USD 120
PARA AFILIADOS ALSUM

PARA MAS ivan.huertas@alsum.co
INFORM AC'C)N juan.avella@alsum.co
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Resena de la Conferencia realizada en el Foro ALSUM
en Buenos Aires a cargo de Nelson Di Bellonia
Gerente de Lineas Comerciales en Seguros Sura Argentina

A través del presente escrito se entregardn bases
para entender mejor como se realiza la suscrip-
ciéon y el control de pérdidas en cargas extra di-
mensionadas, que son aquellas de gran famano
que por cuyo peso y/o volumen requieren el uso
de fransporte especial y/o no caben en un con-
tenedor estadndar de 40’ o su equivalente trdiler.
Generalmente sus dimensiones exceden 12 mts
de largo por 2,5 mts de ancho y 2,5 mts de alto;
suU peso sobrepasa las 50 toneladas. En definitiva,
son bienes que requieren un manejo diferente a
la carga normalmente transportada.

Ademds de las dimensiones de la carga, un ma-
nejo especial fambién es requerido cuando se
presenta una forma especifica y diferente a lo
tradicional, en mercancias como: Turbinas, Ro-
tores, Generadores, Transformadores, Molinos de
viento, Cargas de Proyecto, Maquinarias, Vago-
nes de ferrocarril o subterraneos, Embarcaciones
de placer o comerciales, Vehiculos pesados vy
grandes (ej: equipos viales o agropecuarios), en-
tre otros.

Fuente: Presentacion Foro ALSUM Argentina, Nelson Di
Bellonia de Sura.

ALSU/MN

El medio de transporte utilizado para los bienes
extra dimensionados generalmente es el mismo
implementado para la carga general con algu-
nas particularidades:

* Via Maritima: Transportado en buques de
carga general o buques de carga pesada
“heavy lift vessel” o en buques de linea re-
gular en contenedores flat-rack. Los buques
deben estar clasificados por una sociedad
de clasificacion miembro del IACS.

* Via Aérea: Transportado en aviones de car-
ga especiales como por ejemplo el Antonov.

* Via Terrestre: Transportado en carretones o
trailers dependiento el tipo de mercaderias
a transportar.

*Via Fluvial: Transportado en barcazas
aprobadas previaomente por el surveyor o
inspector de prevencién nombrado. Deben
contar con certificado de navegacioén y se-
guros de P&l vigentes.

Con respecto al aseguramiento de este fipo de
cargas, las coberturas aplicadas son principal-
mente todo riesgo bajo la Cldusula (A) del Institu-
to de Londres, incluyendo los riesgos de Guerra 'y
Huelga. Con la particularidad de la inclusién de
las siguientes cldusulas adicionales:

1.Clausula para Maquinarias (Reparacién
y/o Reemplazo): en general la carga sobredi-
mensionada corresponde a equipos criticos
para un proyecto, y muchas veces se cubre
la pérdida o dano de la maquina sin exceder
el costo de reparacién o reemplazo.

2.Cldusula de garantia de inspeccion: es im-
portante debido a que es un requisito que
la carga, estiba y descarga de los Equipos
Criticos que no sean transportados en con-
tenedores cerrados deben ser inspecciona-
dos por los inspectores de prevencidon nom-
brados, que ejercen un rol importante de
prevencién. Su incumplimiento no termina el
contrato, sino que reduce la cobertura con-
forme alas Clausulas B o C.

3.Clausula 50/50 de Dainos No Descubiertos:
establece que Cualquier siniestro o dano
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que se descubra al abrir los contenedores,
cajas y/o embalajes en los 60 dias posterio-
res al cese del riesgo asegurado se conside-
rard que ha tenido lugar durante el franspor-
te asegurado y que cuando no sea posible
determinar claramente si el dano de un arti-
culo ha tenido su causa antes o después de
su llegada al emplazamiento que figura en
el contrato, queda acordado que el coste
de dicho dano serd compartido a partes
iguales por el seguro de Carga o el seguro
Todo Riesgo.

4.Clausula para Mercaderias usadas: lo que
indica es que se pueden cubrir mercaderias
usadas, con la especifidad de la exclusion
de oxidacidén, decoloracioén, corrosion, ras-
paduras, abolladuras, golpes, astilladuras,
costo de repintado, forsiones, flexiones, do-
bladuras y distorsiones, a menos que el Ase-
gurado acredite fehacientemente que han
ocurrido como consecuencia de un acci-
dente sufrido por el medio de transporte.

Continuando con la linea que la carga extra
dimensionada generalmente pertenece a un
proyecto se destaca el seguro de DSU (Delay in
Start Up) que cubre las pérdidas financieras oca-
sionadas por la demora que un siniestro causa a
un proyecto o programa; y es una cobertura a
menudo exigida por las instituciones financieras
cuya inversion se pondria en riesgo por la pér-
dida o dano a la carga. Se entiende entonces
que DSU es la pérdida consecuencial/pérdida
de utilidad y gastos fijos por la pérdida o dano a
los equipos criticos que se entiende como aquel
equipo, planta o material que, a causa de un si-
niestro no podrd ser reparado, fabricado, reem-
plazado, embarcado, instalado, testeado y pues-
fo en servicio, o0 no haya repuestos disponibles; en
un periodo de coémo minimo 3 meses antes de la
fecha de puesta en marcha comercial (Start up).

Para poder controlar los riesgos o pérdidas (loss
control) en el tfransporte de carga sobre dimen-
sionada es importante que en primer lugar se ce-
lebre una reunion de lanzamiento, entre todas las
partes involucradas, o al menos el suscriptor de la
aseguradora y/o el gerenciador de riesgo, el Ins-
pector nominado, el broker del cliente, el forwar-
der o el gerente de logistica del proyecto. En esta
reunion se acordardn temas criticos, asi como el
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alcance y el tipo de inspecciones a realizar; ca-
lendario de embarque planificado y persona de
contacto en el proveedor para gestionar las ins-
pecciones perfinentes, por lo tanto es fundamen-
tal tener en cuenta que:

* La Cldusula de Garantia Inspeccion es pri-
mordial respecto de otras cldusulas.

* Los items claves/criticos deben ser acorda-
dos tan pronto como sea posible usando la
definicidon de equipos criticos y el calenda-
rio de envios. Los elementos criticos y su po-
sicion en el calendario del proyecto deben
reflejarse claramente en el grafico de Gan-
tt.

*El alcance vy el fipo de inspecciones de-
ben ser acordadas y donde ocurrirdn (por
ejemplo, punto de origen / puerto de origen
/ puerto de transbordo / descarga / carga
en carretera / ferrocarril, etc.).

* El personal/representantes del Gerencia-
dor de Riesgos elegido deben participar lo
antes posible, preferentemente durante la
etapa de cotizacion.




COMITE TECNICO

DE CARGA

Rotor en descargue, Fuente: Presentacion Foro ALSUM
Argentina, Nelson Di Bellonia de Sura.

* La tarifa de gastos de inspeccion debe ser
acordada durante la etapa de cotizacion.
Generalmente debe ser por cuenta del Ase-
gurado, pero en algunos casos los Asegura-
dores pueden incluirlos dentro de la prima.

* Entodoslos casos debe haberunlistado de
contactos con el personal clave (por ejem-
plo, el Gerenciador del Riesgo / Inspector /
Broker / Cliente) que pueda ser contactado
en caso de cualquier problema.

Finalmente se entiende que la carga extra di-
mensionada por sus parficularidades necesita
de un manejo especifico para cada mercancia,
tratando de reducir los riesgos que puedan oca-
sionar demoras o pérdidas en proyectos sensibles
para los inversores, el cliente y en general para la
infraestructura de una nacion. Es por esto que se
recomienda tener en cuenta los siguientes puntos
clave en la Gestidn de Riesgos dentro de la ca-
dena de logistica del transporte:

1.Comienzo del viagje: Los inspectores nom-
brados evaltan el estado de la carga. A
continuacion, comprueban la calidad vy la
idoneidad del embalaje y los medios de ele-
vacién, y supervisan la carga, asegurando

que los items criticos estén debidamente
asegurados y cubiertos en su transporte.

2.Carga en puerto: En el puerto de carga,
se inspecciona la infraestructura del puerto
y todos los mecanismos de elevacién para
asegurar que son adecuados y que los pun-
tos de carga y descarga propuestos son
adecuados.

3.Envio: Cuando es necesario, se determi-
na la idoneidad de los buques o medios de
transporte designados. Ademds, de la ins-
peccidon previa de la carga, se supervisa el
manipuleo, carga, estiba y amarre de los
bienes a bordo de los bugques o medio de
tfransporte designados.

4.Descarga en puerto: Se llevan a cabo ins-
pecciones adicionales de la infraestructura
portuaria y de todos los mecanismos de ele-
vaciéon, junto con los reconocimientos pre-
vios a la descarga a bordo de los buques.
También se supervisa la descarga.

5.Transito hasta el destino final: Se examina
cualquier ruta de transito interior. Un inspec-
tor nombrado examina la idoneidad de las
carreteras, la posibilidad de robos y si el trans-
porte puede caber bajo cualquier puente y
tunel. Si cualqguier problema es identificado
por adelantado, se sugieren rutas alternati-
Vas.

6.Descarga en el sitio final: Se inspeccio-
nan los mecanismos de elevacién vy las ins-
talaciones de almacenamiento, se realizan
inspecciones de descarga y se supervisa la
descarga.
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Autor: Eduardo Weisbek
Sub Gerente de Riesgos Maritimos
en La Holando Sudamericana

Argentina es un pais privilegiado en cuanto a su
extension fluvial maritima. No solamente posee
un litoral de mar de 4.000 km, que se extiende
de norte a sur en el océano Atldntico, en una de
las regiones mds ricas en recursos pesqueros, sino
qgue ademds tiene uno de los deltas mds grandes
y hermosos del mundo, en la desembocadura de
los rios Parand y Uruguay. El Rio de la Plata, que
contiene las aguas de estos enormes rios, es la
puerta de entrada y salida de todas las mercade-
rias que son fransportadas tanto para Argentina
como para paises limitrofes y el resto del mundo.

Tanto la navegaciéon comercial como la de pla-
cer mantienen un confinuo crecimiento que ha
puesto a prueba a las companias aseguradoras,
para hacerse mds conocedoras del rubro y con-
vocar a los mds reconocidos expertos en materia
maritima.

El mercado argentino vende pdlizas anualmente
por un valor de USD 30.000.000 de primas.
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Actualmente el mercado argentino se rige por
leyes reguladoras de los contratos de seguros: la
Ley de Seguros - 17418, la especifica de maritimos
Ley de Navegacion - 20094 , el Cédigo Civil de la
Republica Argentina y las Condiciones Particula-
res de Cobertura.

1) Embarcaciones de placer:

Fuente: Archivo propio

Es precisamente en el delta de Tigre, provincia de
Buenos Aires, donde se instalaron los primeros as-
tilleros a principios del siglo XX. Con una calidad
proveniente de las migraciones espanolas e ita-
lianas, la industria empezd a crecer rdpidamente
y en los anos 60 —con la incorporacion del pldsti-
co reforzado— el desarrollo fue muy importante.
Al dia de hoy hay censadas en el pais cerca de
160.000 embarcaciones y mds de 120 empresas
constructoras y proveedoras de la industria.

El seguro para embarcaciones de placer o de-
portivas en Argentina no es obligatorio, por lo
que tan solo un poco Mmds del 10 % de la flota
estd asegurada.

Esto marca el grado de oportunidad de creci-
miento que fiene el sector, no solo por la posible
demanda por obligatoriedad sino por la misma
cultura aseguradora que la poblaciéon en gene-
ral va incrementando dia a dia.

En Argentina hay cinco companias que manejan
el 90 % del volumen de pdlizas en embarcaciones
de placery el 48 % del volumen se concentra en
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Buenos Aires, donde se encuentran las mds im-
portantes por porte y valor (cruceros y veleros,
principalmente).
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La cobertura ofrecida en el mercado es una deri-
vacion de la Institute Yacht Clauses cl 328, tradu-
cida al espanol y utilizada en el mundo, y que fue
convenientemente aprobada por la Superinten-
dencia de Seguros de la Nacion, ente que regula
la aplicacion de todas las coberturas ofrecidas
en el mercado.

Las embarcaciones que se aseguran son: veleros,
cruceros, lanchas a motor, semirrigidos, motos de
agua y embarcaciones cldsicas (construccion en
madera).

Existen dos coberturas ofrecidas:

Una mds completa, que dependiendo de la
compania aseguradora fienen distinfos nombres,
como por ejemplo la 1.Y.C., con algunas peque-
nas modificaciones pero que no cambian su es-
piritu asegurador. Es una "“all risk” con exclusiones.
Y la ofra, que podriamos llamar “restringida”, la
cual limita la cobertura a la pérdida total mds
Responsabilidad Civil Unicamente.

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS
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Ambas obviamente tienen adicionales que son
netamente comerciales y que apuntan a nece-
sidades del mercado no satisfechas en el clau-
sulado general. Es el caso de la participacién en
regatas para veleros, la navegacion ocednica
para quienes se aventuran mds alld de los limites
de cobertura y los adicionales de Responsabili-
dad Civil (en Argentina la RC tiene como limite la
suma asegurada de la embarcacion).

La Prefectura Naval Argentina es el ente que con-
trola el equipamiento de seguridad de embarca-
ciones, clubes y guarderias nduticas, y también
otorga licencias para su conduccién. Estos son re-
quisitos fundamentales y excluyentes, junto con la
matricula de registro de las embarcaciones, para
el otorgamiento de la cobertura.

Una de las caracteristicas de La Holando, com-
pania de seguros, es que asegura embarcacio-
nes “cldsicas” (aquellas de mds de 40 o 50 anos,
las cuales fueron fabricadas en madera y reci-
cladas por sus nuevos duenos) asi como los botes
semirrigidos para los cuales se ofrece una cober-
tura especifica por el tipo de embarcacién. Igual
ocurre con las motos de agua que estdn en furor
en Argentina desde hace unos 5 anos.

Principales caracteristicas de la cobertura de
embarcaciones de placer

* Danos totales y parciales.

* Choque de embarcaciones, objetos fijos o
flotantes.

* Robo total y elementos fijos al casco.

* Danos por temporal.

e Responsabilidad Civil a personas y articu-
los transportados/no tfransportados.
*Incendio y RC por incendio.

e Navegacion: rios y lagos navegables, has-
ta Brasil.

* Salvamento, Sue and Labour.

* Huelga y vandalismo.

* Auxilio ndutico las 24 horas (para el delta 'y
el Rio de la Plata).

La caracteristica del seguro de embarcaciones
de placer en Argentina ofrece una amplia gama
de coberturas, que va desde el simple asegura-
miento de la embarcacién, pasa por la marina o
guarderia, transporte, sacada y botadura, y esta-
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dia en digue seco, hasta los seguros de acciden-
tes personales para tripulacion y embarcados.

En cuanto al mercado, la potencialidad es muy
importante dado el grado de crecimiento de la
industria naval liviana.

Principales caracteristicas del seguro de embar-
caciones de placer - Argentina

* Mercado potencialmente creciente.

* No obligatoriedad de asegurarse.

* Alrededor del 10 % del universo de embar-
caciones aseguradas.

* Altamente estacional.

* Necesidad de tener 100 % inspeccionada
y tazada la embarcacion.

*Timoneles poco experimentados o capa-
citados.

* Parque relativamente nuevo.

* Alta carga impositiva.

2) Buques comerciales:

Tipos de buques fluviales/maritimos
* Areneros.
e Carga a granel.
e Carga general.
* Barcazas.
* Dragas.
* Remolcadores de empuje y de tiro.

* Supply.

Buques pesqueros
* Flotas Mar del Plata/Litoral sur
* Solitarios (armadores de un solo buque).

Las coberturas son derivadas de las cldusulas in-
glesas de la Institute Time Clauses y sus comple-
mentos se designan de la siguiente manera:

* Anexo 2 (Riesgos Enumerados).
* Anexo 3 (L.A.P.).

* Anexo 4 (L.A.P. absolutamente).
* Anexo 5 (solo casco sin RC).

e Institute Fishing Vessel.

* Builder Risk.

* Reparadores de buques.

* Towers (remolcadores).

Caracteristicas del mercado argentino de bu-
ques de seguros:

FLUVIALES/MARITIMOS:

Fuente: Archivo propio

El Gran Rosario, en Argentina, paso a ser “el foco
portuario exportador sojero mds importante del
mundo” con casi 40 millones de toneladas (Mt)
de soja y derivados embarcados en 2016. Ade-
mads superd al Distrito Aduanero de Nueva Or-
leans (EE. UU.) y al nodo portuario de Santos (Bra-
sil). De hecho, el Gran Rosario suministra el 44 %
del comercio global de harina de soja y el 50 %
del de aceite de soja, segun datos de la Bolsa de
Comercio de Rosario.

Las empresas navieras que por anos se encontra-
ron dedicadas al trafico ocednico, comenzaron
a principios de los 80 a mirar el corredor Para-
nda-Paraguay como potencial motor comercial
de la regidon. Fue entonces cuando las primeras
coberturas de cabotaje se desarrollaron.

A mediados de los anos 80, en vista al porte cre-
ciente con que se estaban formando los convo-
yes de barcazas y a las regulaciones nacionales
e internacionales de aplicacion, las autoridades
y terminales portuarias empezaron a exigir a los
armadores fluviales lo que ya era de norma para
los maritimos, es decir, que presenten los corres-
pondientes seguros de responsabilidad y casco y

mdAquinas.
ALSUM /31

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS



COMITE TECNICO

DE CASCOS

EL SEGURD PARA EMBARCACIONES DE
PLACER 0 DEPORTIVAS EN ARGENTINA NO
ES OBLIGATORIO, POR LO QUE TAN SOLO

UN POCO MAS DEL 10 % DE LA FLOTA
ESTA ASEGURADA. ESTO MARCA EL GRADO
DE OPORTUNIDAD DE CRECIMIENTO QUE
TIENE EL SECTOR

Fue entonces cuando los seguros fluviales pasa-
ron a tener una doble funcidn: la de cuidar el pa-
trimonio de la empresa armadora y ala vez la de
dar cumplimiento con los requerimientos nacio-
nales, internacionales y privados frente a inciden-
tes generados por sus buques o cargas.

El acuerdo del Mercosur en los anos 90 consolidd
el tfransporte fluvial mientras que el ocednico se
contrajo temporalmente. Como resultado, mu-
chos armadores de mar pusieron mayor énfasis
en sus negocios fluviales.

Porlo tanto, la Hidrovia Parand genera mas traba-
jo para buques argentinos, de paises limitrofes y
del mundo, y por ende la actividad aseguradora
crece en la misma proporciéon. Esta via de trans-
porte ha crecido tanto en los Ultimos 10 anos, y se
ha consolidado en la navegaciéon de todo tipo
de bugues, que hoy se presenta como la “via” de
transporte fluvial mds importante de Sudameérica.

En la actualidad las exigencias en materia de
seguros de las embarcaciones fluviales son idén-
ticas a las de los buques maritimos y ambas real-
mente mucho mds complejas que en décadas
pasadas, sobre todo en lo relacionado con dano
ambiental como polucién y remocion de restos.
También las reclamaciones de ftripulantes, de
cargas y multas han convertido a los seguros na-
vales en un instrumento indispensable del arma-
dor en el desarrollo de su actividad.

Notable también es el avance de las flotas que
suministran arena a las cementeras locales, con
buques de los denominados “areneros”. Junto
con el crecimiento de la obra publica se incre-
mentd la actividad de las companias areneras,
al punto que hubo que echar mano a buques ya
fuera de servicio y “aggiornarlos” al nuevo ne-
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gocio. Este es uno de los puntos mds dificiles de
resolver a la hora de dar cobertura a los buques,
ya que muchos de ellos figuran como construidos
a finales del siglo XIX. Para ello hubo que reforzar
la inspeccidon previa y llevar un control periddico
a fin de poder mantener una permanente eva-
luacién de riesgo. Igualmente, queda muy poco
del buque original dado que las reconversiones
a través del tiempo son casi totales. Son barcos
de poco calado, que navegan en aguas tfran-
quilas y protegidas. También embarcaciones de-
dicadas a tareas especiales como tendido de
tuberias, sismica, provisidon a plataformas, mante-
nimiento de boyados, piloteado, dragado, trans-
porte de prdcticos, prevencién y control de de-
rrames, salvamentistas, remolcadores de puerto,
proveedores de combustible, etc., se encuentran
en una actividad cada vez mdas regulada por las
normativas de aplicacion y las responsabilidades
contractuales que hacen necesaria la adapta-
cién de sus coberturas como un traje “a la medi-
da”. Esto se conoce en el mercado intfernacional
como coberturas “taylored”.

Mencidén aparte son las embarcaciones dedica-
das al furismo, representadas por el transporte de
pasajeros en embarcaciones menores, donde el
turismo de distintas nacionalidades conlleva po-
tenciales riesgos de reclamaciones que resulten
imponderables para los propietarios de las em-
barcaciones y los operadores turisticos.

El delta argentino es el principal demandante,
que permanece poblado de lanchas de pasa-
jeros denominadas “colectivas” (la mayoria de
fabricacién en madera), que a pesar de los anos
siguen prestando servicio con todas las medidas
de seguridad disponibles. Otfras se han dedicado
a llevar turistas a pescar y acd el panorama es
distinto porque se utilizan embarcaciones livianas
de seis pasajeros o, en algunos casos, cruceros a
motor que incluyen toures bien sofisticados. En el
sur del pais los portes son mayores, dado que son
mds que nada turisticos, como los que surcan el
canal de Beagle y los lagos patagdnicos, o los
que salen al mar en la zona de Puerto Madryn
en el avistaje de ballenas. Estos barcos por lo ge-
neral estdn cubiertos por un seguro de casco y
maquinaria y le agregan en exceso de RC una
cobertura de P&l, que en el caso de Argentina es
ofrecido por clubes extranjeros (principalmente
de Inglaterra y Espana).
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PESQUEROS:

Fuente: www.pixabay.com

El principal escollo asegurador que posee la flota
pesquera Argenfina es que en su mayoria tiene
una antigiedad de MAS DE 20 ANOS. Esto, su-
mado a la falta de clasificacion, hace muy dificil
aplicacion de la cobertura especial del Institute
Fishing Vessell. Algunas companias asegurado-
ras se aventuran a otorgarla, pero répidamente
comprenden el error por la magnitud que fienen
los siniestros de maquinarias. En La Holando he-
mos cubierto con IFV flotas sin clasificar, pero con
un sistema de seguimiento propio implementado
por nuestro sector de ingenieria, el cual perma-
nentemente estd evaluando y conviniendo con
los responsables de mantenimiento del armador,
a la vez que interviene personalmente en los si-
niestros junto con los peritos y liquidadores desig-
nados. El resultado fue positivo en funcién de una
baja de siniestralidad de mds del 50 % y con una
relaciéon comercial que se estrecha dia a dia, a
raiz de la conveniencia mutua del sistema.

En el dmbito pesquero también existié una evolu-
cion en las necesidades de los armadores como
consecuencia de las normativas mds exigentes
en materia de polucién y las crecientes reclama-
ciones de los tripulantes que motivaron la busque-
da de soluciones para proteger su patrimonio. El
primero solucionado por adicionar coberturas
de P&l en exceso, y con respecto a tripulacién: la

cobertura de las ART (administradoras de riesgos
de trabajo) terminan de complementar el cua-
dro asegurador de cada buque.

Por ofro lado, las flotas espanolas han sufrido al-
gunas caidas econdmicas y producido aban-
dono de barcos, ventas a armadores locales,
desarme de plantas, etc. Un punto importante en
Argentina es la falta de buques pesqueros y los
altos valores que implican obtener un “permiso
de pesca” que habilita al armador a pescar una
canfidad y especie determinada de las aguas
del Atldntico. Estas habilitaciones solo son trans-
feribles cuando el buque otorgado desaparece
ya sea por un siniestro o por desguace. Y al mo-
mento de asegurar se crea un problema porque
al tasar el valor del buque, no tiene nada que ver
el casco con el valor del permiso, este Ultimo no
asegurable.

La flota marplatense como consecuencia de la
falta de la especie “merluza”, debid migrar de-
bajo del paralelo 40° en la busqueda de otras es-
pecies como el langostino, que en estos Ultimos
cuatro anos ha sido un excelente negocio. Vale
decir que los barcos debieron acondicionar-
se para ese fin... y las coberturas también. Son
mares mas peligrosos y hostiles, sobre todo para
barcos de mediano porte. Se han modificado no
solamente las coberturas sino los valores de tasas
de prima y deducibles.

Surge aqui un tema particular de la flota pesque-
ra: el remolque.

La flota, ademds de antigua, tiene altibajos en
cuanto al mantenimiento de los buques y esto va
en linea con los vaivenes econdmicos del pais y
del sector. Por lo tanto, se genera un problema
con los buques que quedan al garete por fallas
de maquinaria o timén, lo cual genera que de-
ban ser remolcados por algin pesquero de la
Zona.

Argentina no contempla en su flota de mar un
protfocolo de remolgque de buques. Participa en
operatfivos SAR, pero solo para personas. No para
el buque. Por lo que cuando ocurre que algun
pesquero sufre una averia de mdaqguinas o fimén
y queda sin gobierno, la autoridad naval compe-
tente recurre a buques pesqueros de la zona y los
obliga a que actuen como remolcadores. Tam-
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poco hay empresas especializadas en remolque
maritimo de emergencia. Asi y todo hubo que
buscar una solucién a los reclamos de Asistencia
y Salvamento, que este tipo de tareas provoca-
ba. Largas discusiones que generalmente termi-
naban judicializdndose fueron las impulsoras de
la Cldusula de Remolque especifica para buques
pesqueros, que estd aprobada por la SSN. Esta
funciona con una tabla en ddlares por hora de
remolque y potencia del bugque remolcado, que
facilita una rdpida liquidacién y permite satisfa-
cer las aspiraciones de reclamo del remolcador,
todo rubricado por un acta de acuerdo de am-
bas partes.

CONCLUSIONES:

1. Argentina en materia de aseguramien-
to fiene embarcaciones de placer y un po-
tencial muy importante debido al universo
(160.000 embarcaciones), su crecimiento y la
no obligatoriedad del seguro.

2.El crecimiento econdmico posibilitd la con-
solidacién de la hidrovia que conlleva la fa-
bricacion acelerada de barcazas, empujes
y buques de diversa indole de este corredor
fluvial Unico en Sudamérica.

Ry

A—4

ORGANIZA

ALSUM  ARCS

o T

PATROCINA

P« Assistcargo

3.La falta de patrones de cabotaje es un pro-
blema por solucionar porque facilita a los
armadores a utilizar capitanes con poca o
ninguna experiencia, lo cual agrava perma-
nentemente el riesgo.

4.El sector turismo crece dia a dia y provoca
la fabricacidon de nuevas embarcaciones vy
la necesidad de nuevas coberturas tanto de
casco/maquinarias como de P&l.

5.La pesca, si bien es un sector castigado
econdmicamente, estd resurgiendo con la
captura de nuevas especies antes no explo-
tadas y eso posibilita que los armadores estén
comprando nuevos barcos en el extranjero
para aumentar y mejorar la flota, que necesi-
tan a su vez nuevos tfratamientos en su asegu-
ramiento.
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Fuente: www.pixabay.com

Las terminales portuarias en el desarrollo de sus
actividades diarias requieren estar cubiertas por
adecuadas pdlizas de seguros, bien bajo los tér-
minos de un contrato celebrado entre ély la auto-
ridad portuaria —como resultado de los términos
de las tarifas previamente redactadas por esas
autoridades portuarias, de acuerdo con las cldu-
sulas de responsabilidad e indemnizacion que
corren insertas en los contratos celebrados con
un usuario particular—, o simplemente porque
ese operador, terminal o empresa de logistica en
el manejo de carga, al no sufrir la materializacion
de un riesgo, decide transferirlo a una compania
especializada, es decir, a un asegurador.

Estas empresas (puertos, terminales portuarios,
empresas de logistica, estibadores, etc.) pueden
decidir que el riesgo financiero envuelto en su
operacién no es tan grande como para justificar
la compra de un seguro, y en consecuencia pue-
den operar sobre las bases de un autoseguro.

En vista de lo mencionado arriba, el principal
problema no es con quién asegurar, sino cudles
son los riesgos que deben ser asegurados y cud-

les podrian ser soportados por el operador.

Hoy en dia, los riesgos son cada vez mayores y
mds complicados debido a los niveles de uso y
a los centros logisticos cada vez mas sofisticados.
Asi, encontramos un numero mads elevado de
accidentes de embarcaciones, cargas y lesio-
nes corporales; impactos de las embarcaciones
contra muelles y gruas; averia de maquinarias
como consecuencia de una mayor utilizacion de
equipos, como por ejemplo las gruas; danos ma-
teriales debido a catdstrofes naturales; errores y
omisiones, entre otros.

En este sentido, los productos de seguros deben
adaptarse al agitado universo de los riegos y se
necesita seguir el ritmo del crecimiento y de la
demanda del comercio mundial. La existencia
de embarcaciones cada vez mdas grandes cred
mayores riesgos y desafios.

Ante esta problemdatica, en el ano 2002 se cred
una nueva clase de cobertura especializada en
seguros portuarios dirigida a puertos, terminales
portuarias, almacenes, companias de servicios
portuarios, operadores de carga y descarga, es-
tibadores y empresas logisticas en el manejo de
su de cargay por sus responsabilidades en el ma-
nejo de equipos, logistica, terrorismo, interrupcion
de negocios y el riesgo de las embarcaciones.

Las actividades comerciales aseguradas van des-
de contenedores hasta cargas a granel, mientras
que las operaciones de tfamano varian desde los
pequenos especialistas hasta las multinacionales
mas grandes del mundo.

La cobertura Wavelength es manejada a nivel
mundial por companias con gran experiencia
en este producto altamente especializado, y
que dentro de su portafolio entregan diferentes
opciones para satfisfacer las necesidades del
cliente. Esto incluye la cobertura disponible para
dreas de catdstrofe tradicionalmente altas con
limites altos, asi como una cobertura mds modes-
ta requerida por operadores mds pequenos.

Wavelength se enfoca en proporcionar seguros
para:

e Puertos, terminales y depdsitos.
* Envase general y comercio a granel.
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* Astilleros, centros de limpieza interior, de-
positos de transporte y almacenes.

e Estibadores y ofros proveedores de servi-
cios relacionados.

Los principales riesgos cubiertos son:

1. Responsabilidad de terceros, que incluye
lesiones/danos a terceros y propiedad, con-
taminacién y responsabilidades contractua-
les. También estdn disponibles extensiones
de cobertura, tales como multas y arancel,
retraso y entrega ilicita e infraccidén de los
derechos personales.

2.Equipos de manipulacion para todos los
riesgos de pérdida fisica y danos, incluidos
terremotos, tsunamis, maremotos, erupcio-
nes volcdnicas y tormentas de viento.
3.Propiedad para todos los riesgos de pérdi-
da y dano fisico, que incluye impacto, terre-
moto, tsunami, maremoto, erupcién volcani-
cay tormenta de viento.

4.Interrupcién comercial, que surge de la
pérdida de equipo o propiedad de manejo,
o de bloqueo de parte.

5.Port Craft, cobertura de riesgos de Hull y
P&l, con base en los riesgos de una parte.
6.Logistica.

7. Terrorismo.

Principales exclusiones:

A continuacién, se mencionan algunas exclusio-
nes con respecto al capitulo de la cobertura rela-
cionado con la responsabilidad civil:

* Danos a empleados del Asegurado

e Danos por continua o repetida exposiciéon
a sustancias nocivas

 Pérdida o dano a propiedad o equipo del
Asegurado

* Responsabilidad por entrega de mercan-
cia sin conocimiento de embarque (Bill of
landing)

La cobertura puede variar segin la capaci-
dad de las companias aseguradoras que la
ofrecen y la negociacién que se hace con
el cliente, donde algunas exclusiones pue-
den omitirse si se realiza un andlisis previo de
los diferentes riesgos.

Los riesgos del equipo de propiedad y manejo
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Fuente: www.pixabay.com

pueden ser asegurados ya sea segun el valor to-
tal o con base en la primera pérdida. Varios nive-
les deducibles estdn disponibles para satisfacer
las necesidades de los asegurados. Algunos ase-
gurados pueden decidir mantener sus costos de
seguro reteniendo mds riesgo, como aumentar
los deducibles, mediante la introduccidn de una
retencion agregada o asumiendo un elemento
de coaseguro.

Wavelength puede satisfacer tales requisitos, por
lo que los clientes tienen la opcién de comprar
el mayor o el menor seguro que deseen, ya que
cuentan con la experiencia de manejadores de
reclamos especializados.

Como parte de las ventajas que ofrece la cober-
tura Wavelength encontramos su especialidad
de riesgos cubiertos en relacién con seguros de
responsabilidad civil generales. En consecuen-
cia, esta sofisticacion se traduce en mayores pri-
mas.

En conclusion, la cobertura Wavelength es una
solucién al acceso del mercado global de se-
guros, al proponer una estandarizacién y una
compresion detallada de diferentes soluciones
locales, pero no debemos dejar de lado que los
riesgos tradicionales estdn siendo superados por
problemas que anteriormente ni imagindlbamos
pudieran ocurrir, como la violencia politica y ci-
berataques, entre ofros. Por esto, estas cobertu-
ras deben acoplarse alos cambios del mundo de
hoy.

Para mayor informacién puede consultar la si-
guiente Fuente: www.wavelengthinsurance.com
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Resena de la Conferencia
realizada en el Congreso
ALSUM en Lima 2017 a cargo
de Arnaldo Rotella, Gerente
de Marine y Transporte en
Crawford Chile

La reflexion planteada como guia fue: 3cémo se
puede evolucionar en el sector de seguros de
fransporte? Porlo tanto, pararesponderla se hace
alusién a la demanda como elemento principal
delmercado, debido a que quien la satisface me-
jor es quien le gana al cliente a la competencia,
como consecuencia de que los consumidores no
se resisten a la oferta de aquellos que dan las me-
jores soluciones en temas de eficiencia, calidad y
tiempo. Un ejemplo de esto son las estaciones de
combustible, las cuales hace unos anos solamen-
te se preocupaban por vender gasolina y aceite,
y ahora —producto de la demanda— también
tienen banos y servicio de comida, ademds de
otros servicios complementarios.

Porsu parte, el proceso productivo (oferta) ha pre-
sentado una fuerte evolucién en los Ultimos anos.
La visidn tradicional se asemejaba a una olla a
presién en la cual las companias se dedicaban
Unicamente a producir, a tfransportar o a vender,
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PERSPECTIVA

CLAVES DE LA OFERTA Y LA DEMANDA EN LA EVOLUCION
DEL SEGURO DE TRANSPORTE

pero actualmente como resultado de mdrgenes
de utilidad tan bajos se hace necesario integrar
fodos los procesos, como es el caso de empresas
de retail que deciden conformar su propia com-
pania de transporte, fusionando la distribucién
con el tfransporte; asi mismo, piensan en crear sus
propias marcas de productos, lo que supone pa-
sar de la distribucion a también encargarse de
la produccién. Por lo tanto, en la actualidad hay
fusiones en los procesos productivos.

Para las personas que trabajan en el sector de
la oferta es mds complejo que antes, debido a
que tienen que desarrollar cierto nivel de aftribu-
fos especiales como: a. conocimiento, es decir
ser especializado en su ramo; b. multidisciplina-
rio, significa tener la capacidad de trabajar con
especialistas de otros sectores; c. integracién y d.
comunicacioén, todo con la finalidad de obtener
el producto final mds amplio, que responda a los
requerimientos de la demanda.

El andlisis del caso de los supermercados indica
que diariamente no solo venden sus productos,
sino que registran la informacién del margen de
ganancia, rotacion y reclamos, lo que les facili-
ta tomar o no la decisidon de producir mediante
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una marca propia arroz y granos, entre otros. El
mercado funciona como un sistema racional que
busca lograr los mayores beneficios para una co-
munidad o un pais, a través de la eficiencia en
responder a las necesidades de la demanda y
que se traduce en una competencia entendida
como cruel, debido a que quien no logra ajus-
tarse a los cambios simplemente desaparece del
negocio.

Es decir que la industria del seguro ha evolucio-
nado ala par del comercio y ha respondido a los
desafios. Se destacan los siguientes ejemplos:

En los inicios de los procesos de liquidacion al-
guien dijo: “Vamos a hacer una pdliza flotante
que cubra todos los viajes de una empresa” y la
primera respuesta del mercado asegurador fue
que no, debido a la asimetria de informacién o
a que solamente se enviarian embargues riesgo-
sos. Hoy, después de diferentes discusiones, todos
los seguros trabajan por programas anuales, es
decir gque nadie adqguiere pdlizas individuales.

Anteriormente, las pérdidas se calculaban reco-
giendo cada uno de los papeles para valorar
de forma exacta el costo del producto, pero se
descubrié que salia mds costoso recopilar la in-
formacién. Entonces ahora el cdlculo se realiza
mediante una forma mds eficiente, como lo es
CIF + X %.

La Cldusula de Transito tradicionalmente corres-
pondia al aseguramiento de puerto a puerto,
pero hoy dia gracias al transporte multimodal se
garantiza que la pdliza sea bodega a bodega.
El andlisis ahora se centra en las empresas expor-
tadoras o importadoras que son exitosas, las cua-
les se especializan en generar un buen producto
en un solo lugar. Luego amplian su espectro a
diferentes sitios de produccién y finalmente au-
mentan su portafolio de bienes. Esto se traduce
en una mayor complejidad del proceso produc-
tivo al convertirse en fabricantes, distribuidores
y tomar decisiones afectadas por las caracte-
risticas intrinsecas (normas, materias primas) de
cada mercado o pais en el cual se comercializa
el producto. La clave radica en ser flexible a to-
dos los factores que influencian la venta de un
bien en diferentes lugares para poder aprove-
char las oportunidades del mercado.

Antes las empresas se consideraban como las
productoras de un bien, pero ahora buscan ofre-
cer soluciones a las necesidades del mercado,
debido a que entienden que si no son flexibles
a la demanda no tendrdn éxito. Por esto profun-
dizan en sus productos y generan una constante
evolucion de ellos, lo que evidentemente hace
mds complejo el proceso productivo. En conse-
cuencia, las empresas requieren ser apoyadas
por proveedores que les solucionen sus nuevos
desafios, de forma eficiente e integral.

Debido a esta evolucidn, se presenta el gran reto
para el sector asegurador de responder a las
nuevas demandas de los asegurados y oforgar
coberturas a un mercado flexible, algo que no es
para nada facil. El seguro debe dar respuesta a
las necesidades surgidas de un mercado que fu-
siona los conceptos de produccidn, distribucion y
ventqa; es decir, que ahora se habla de flujos pro-
ductivos que no solo van bodega a bodega sino
cadenas mds amplias que requieren soluciones
integrales.

Para el caso especifico de los flujos productivos,
el seguro de carga tiene la ventaja comparati-
va de responder a sus necesidades debido a

Fuente: www.pxhere.com
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que es una pdliza de flujo en la cadena de valor
que asegura, en cada momento, los diferentes
valores que se presentan. Durante el tfranscurso
de los anos, gracias a un mayor conocimiento
del transportista, las coberturas se ampliaron de
puerto a puerto hasta bodega inicial y bodega
final. Ahora el mercado demanda nuevas pdlizas
que respondan a los productos integrados, asi el
asegurado deba pagar una mayor prima. Por lo
tanto, hoy dia la extensién natural del seguro de
transporte es asegurar los procesos productivos
de las materias primas, asi como la distribucion
final de los bienes.

Se destacan estas ventajas comparativas del
sector asegurador de carga, en relacién con los
demds:

1.Conoce y comprende de los productos.
2.Entiende de riesgos y operacion del trans-
porte y la logistica.

3.Comprende los riesgos relevantes de la
distribucion.

4.La pdliza asegura los riesgos no controla-
dos por el productor o comerciante.

5.Estd al tanto de los problemas de las auto-
ridades y los gobiernos.

6.La pdliza de carga ha funcionado bien, es
decir que a pesar de enfrentar diariamente
la movilizacidon de miles de contenedores,
los resultados han sido los esperados.

Ahora bien, también es importante resaltar los si-
guientes puntos por mejorar, por parte de la sus-
cripcién de seguros de fransporte:

1. Conocer mejor los procesos productivos.

2.Entender los sistemas de costeo de empre-
sas: costos directos-indirectos.

3.Comprender el efecto de la contamina-
cion de productos en la produccion.

4. Administrar el problema de cUmulos en fa-
bricas y bodegas.

5.Saber los riesgos en bodegas.

“ION LATINOAMERICANA
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6.Dominar herramientas de mitigacion fren-
te a la ocurrencia de un evento.

7. Comprender y administrar el efecto del
“robo hormiga” en almacenes.

8.Comenzar a estructurar pdlizas por tipo de
industria.

Finalmente, se entiende que los seguros de trans-
porte de carga han comprendido la importan-
cia de la demanda, han evolucionado junto a
las nuevas necesidades del cliente y deben con-
tinuar adquiriendo conocimiento que les permi-
ta seguir desarrollando un producto que cumpla
con las expectativas del mercado. Ademds, se
concluye que:

1.Seguird creciendo el comercio internacio-
nal, no tiene retroceso.

2.Las empresas tienen el desafio de respon-
der alos mercados y las necesidades.

3.Las companias demandan un seguro inte-
gral a su actual flujo productivo.

4.El sector asegurador tiene el reto de res-
ponder a esa necesidad.

5.Se visualiza que elramo de carga es el que
tiene la mayor ventaja comparativa.

6.Estard en la capacidad y madurez de es-
tos profesionales, aprovechar estas ventajas.
7. Se requiere desarrollar capacidades y co-
nocimientos para lograrlo.

ﬁg _i."f..-z'}
Crawford

Fuente: www.pxhere.com
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Foros ALSUM

Uno de los productos de ALSUM mds conocidos
por los afiliados y no afiliados son los Foros, que se
realizan mensualmente. El primer ano se dictaron
6 charlas individuales, con una asistencia de 280
personas; en 2017 ALSUM llevé a cabo 28 charlas
distribuidas en 12 Foros y la asistencia ha crecido
casi 4 veces desde cuando iniciamos su organi-
zacion. Lo anterior significa que en 6 anos ALSUM
ha brindado conocimiento a mds de 3.600 per-
sonas en la region, en su mayoria afiliados (80 %).
Gracias a estos eventos la base de afiliados haido
creciendo, y ascendié en 2017 a 75 companias
locales y regionales. Ademds, hemos llegado a
mdas de 120 empresas en Latinoamérica, que an-
tes no encontraban en el mercado una solucion
a sus demandas de capacitacién en Marine.

En 2018 seguiremos haciendo presencia en la re-
giéon, y aunque habrd menos eventos presencia-

=y
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les que el ano anterior, el plan de ALSUM es visi-
tar 13 paises, 3 mds que en 2017, incluidas Bolivia,
Honduras, Guatemala y Republica Dominicana.
El formato de Foros presenciales con varias char-
las se mantendrd, pues ha sido bien recibido en
aquellos lugares donde se ha realizado, con en-
trada gratuita para el mercado local.

Congreso ALSUM

Los Congresos Latinoamericanos de Seguros
Maritimos comenzaron en 2013, en Ciudad de
México, con 157 asistentes; en 2017, al Congreso
realizado en Lima, se inscribieron 250 personas y
se logrd la mayor presencia de extranjeros en un
evento presencial de ALSUM: 200 personas. En to-
tal, a los Congresos de ALSUM han asistido casi
1.200 personas.

Para 2018, el VI Congreso Latinoamericano de
Seguros Maritimos se llevard a cabo en Buenos
Aires y esperamos unos 270 asistentes, por el gran
potencial que tiene el mercado local.

El formato cambiard levemente, pues las jorna-
das académicas empezardn el lunes 29 de octu-
bre en la tarde, antes del céctel de bienvenida,
y se extenderdn hasta la tarde del miércoles 31
de octubre. Lo anterior para responder a la solici-
tud de varios aflliados asistentes, quienes esperan
tener un mayor tiempo para compartir experien-
cias con sus colegas.

jLos esperamos en Buenos Aires!

ASISTENCIA CONGRESOS 2013-2017

Mexico Cofombia Panamd

B Asistencio Extranjera Asklencio Local
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Thorge Scheel
Head of section Africa, Middle East, LatAm,
Caribbean - All Marine Businesses

Aunque pocos han escuchado el término, la li-
cuefaccidon de la carga es un problema constan-
te en el mundo y en Latinoameérica. En marzo de
2017, enla costa de Uruguay, la embarcacion Ste-
llar Daisy se hundié mientras llevaba una carga
de mineral desde Brasil hacia China. Este barco
de casco Unico —cuando ya no se permiten en
casi ningun lugar del mundo— fue modificado
para pasar de ser un gran transportador de cru-
do (VLCC, por su sigla en inglés) a un gran por-
tador de minerales (VLOC). Para el que seria su
Ultimo viaje, fue cargado con mineral de hierro,
que es bastante lodoso, para que una vez llegara
a destino se refinara el mineral desde ese lodo.

La embarcacion alcanzd a recorrer aproximada-
mente 730 millas nduticas antes de hundirse, y los
estudios posteriores mostraron que habia dos po-

sibles razones: el casco se habia roto, causando
su hundimiento o, casi con seguridad, se habia
presentado una licuefaccion de la carga, lo que
llevé a la desestabilizacion del buque y su hun-
dimiento. Este, infortunadamente, no es el Unico
Caso en anos recientes: tan solo en 8 anos, se han
perdido 11 embarcaciones y 120 vidas por causa
de esta situacién. Se ha comprobado que solo se
necesitan 45 minutos para que un barco se des-
estabilice debido a la licuefaccién y se hunda, lo
cual explica la mortalidad tan alta de la tripula-
cion, pues no hay tiempo para ponerla a salvo.
Para evitar que eso suceda, hay que tener en
cuenta al menos seis factores:

1. El transportista debe cumplir con el Cédi-
go Maritimo Internacional de Cargas Sélidas a
Granel (IMSBC, por su denominacién en inglés).
Fue creado en 1965 y aplica para todas las car-
gas solidas a granel, excepto granos. El capitdn
del navio debe asegurarse de conocer el Codi-
go., de que sus recomendaciones se cumplan e,
incluso, de llevar una copia a bordo.

2. La forma correcta de cargar la mercan-
cia es esencial para el vigje: hay que cerciorarse

Ruta y lugar de hundimiento del Stellar Daisy , Fuente: Google Earth, NOAA.
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de una distribucion pareja de la mercancia en
la bodega y de que la velocidad de carga no
sea muy elevada (ya que puede llevar a danos
estructurales en el casco). Si no se cumple esto,
y por las vibraciones propias de la nave, la mer-
cancia puede fluir sin control por las bodegas, lo
cual causa la desestabilizacion del bugque.

3. Considerar el tipo de carga que va en el
buque segun la clasificacién otorgada por el Co-
digo: el grupo A se refiere a las cargas que pue-
den licuarse si son transportadas con exceso de
contenido de humedad sobre el Limite de Hume-
dad Transportable (TML); el grupo B tiene que ver
con las cargas que suponen un riesgo quimico
y pueden causar situaciones peligrosas en el bu-
que; el grupo C reUne aquellas cargas que no se
licuan ni presentan riesgos quimicos. El peligro de
Nno conocer bien la carga es que puede pertene-
cer al mismo tiempo a los grupos Ay B.

4. En relacién con el punto anterior, es im-
perativo saber el Contenido de Humedad (MC)
de la carga antes de la salida del bugue. Bdsica-
mente se refiere a establecer que la cantidad de
agua que lleva la carga no sea excesiva y pue-
da presentar flujos no deseados. Para saber con
seguridad, es ideal realizar pruebas rdpidas para
medir el contenido de humedad de la carga; al-
gunos de ellos son: la prueba de la mesa, en la
que se coloca cierta cantidad de carga en una
mesa movil, y sila carga se licUa, es decir no per-
manece estable, lo mejor seria detener el proce-
so de embarque; la prueba de la lata consiste en

Prueba de la lata para licuefaccion de la carga , Fuente:
Fuente: Safety4Seq, “Liquefaction testing is inadequate,
ABTO says”, 23 de junio de 2017.
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golpear una lata llena de la carga contra el piso
20 veces vy, si al final queda una capa de agua
por encima, lo mejor es no salir del puerto con
ella; otros métodos conocidos son el de penetra-
ciony el test de Proctor/Fagerberg.

5. Es esencial prevenir la licuefaccién desde
la fuente de la carga: hay lugares en los que la
mercancia estd expuesta al clima, otros donde ni
siquiera los inspectores o surveyors pueden hacer
su labor, o incluso sitios en los cuales las declara-
ciones emitidas no cumplen con el Cédigo, pero
se permite la salida del buque del puerto, entre
otros problemas.

6. El pais de origen tiene un rol significativo
para la causa de la licuefaccion: paises tropica-
les o con climas humedos como Brasil, Filipinas,
India o Indonesia, tienen la mayor presencia de
siniestros por licuefaccion.

Si sucede un siniestro, squién es el culpable?

Hay varios efectos de un siniestro por licuefaccion:
embarcacion perdida o danada, carga perdida
o danada, fripulacion herida o perdida, dano
por polucidn y escombros que remover. A su vez,
habria varios actores involucrados: el armador, el
fletador, el tfransportista y los intereses de la car-
ga. Pero, zquién finalmente tendrd que pagar?
Por lo general, el Ultimo fletador en la cadena de
flete o quizds el fletador por viaje, quien segura-
mente tendrd un seguro P&l para fletadores.

Ahora bien, un siniestro de este tipo afecta a to-
das las lineas de marine, como se aprecia en la
imagen.

« Contaminacion

CARGA Reduccian
De Escombros
* Pérdida « Pérdida « Accidentes
Total Total Personales
O Parcial O Parcial
» Responsabilidad
-« Corga . Salvamento De La Carga

Dafada
* Recurso De Los

Aseguramiento
De Carga




Péliza de carga: si vemos una cobertura ICC A,
Todo riesgo, tiene la exclusion 4.4 “vicio inheren-
te o naturaleza del bien asegurable” y la 5 “falta
de navegabilidad de la embarcacién asegura-
da". Como el buque estard algunos metros bajo el
agua, es dificil probar esa falta de navegabilidad.

Pdliza de cascos: si se toma una cobertura Todo
riesgo, estard cubierta la eventualidad, pero tan-
to el asegurador de carga como el de cascos tie-
nen derecho a un recurso contra el P&d.

Pdliza de P&l: ya sea un seguro para fletador o
uno para el armador, se toma una pdliza de pe-
ligros nombrados, pero sin inclinacién a restringir
su cobertura por ser mutuales. También por su
naturaleza mutual, los P&l suelen publicar circu-
lares técnicas para la tripulacion, incluyendo el
Coédigo de Carga a granel, asi como listas de
chequeo de procesos previos, durante y poste-
rior al embarque. Para responder a los recursos
de los aseguradores de carga y cascos, las prin-
cipales coberturas afectadas serian: responsabi-
lidad de la carga, contaminaciéon, dano al casco
y responsabilidad por los escombros, entre otras,
dependiendo del caso.

BIBLIOTECA ALSUM
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Conclusiones y consejos para el suscriptor

1. Cuando se suscriba un riesgo de carga a
granel debe garantizarse que se cumpla es-
trictamente el Cédigo IMSBC.

2.En caso de duda, siempre se debe involu-
crar a uninspector o surveyor, para examinar
la carga antes de su embarque, supervisar
el proceso de llenado de bodegas y servir
como intermediario con la tripulacion.

3.Elevar la conciencia sobre el riesgo por
parte de los armadores, fletadores y tripula-
cion, mejorando su capacitacion.

4.Ya gue la mayoria de los costos y recursos
serdn a nombre de los aseguradores de P&,
debe ser de interés de los aseguradores de
carga y casco saber cudl Club de P&l es y
cudles medidas de gestidon de riesgos han
sido presentadas al barco y seguidas por la
tripulacion.

. MEMORIAS DE EVENTOS
. VIDEOS
3. CLAUSULADOS
. DOCUMENTOS TECNICOS
. RESENAS Y ENSAYOS
. CONVENIOS Y NORMAS
7. REFERENCIAS A TERCEROS
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EVENTOS ALSUM
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En el 2017 ALSUM estuvo presente en ocho paises
de Latinoamérica, a fravés de la realizacion de
conferencias conocidas como Foros, con los cua-
les llegd a una audiencia total de 1.100 personas.

ASISTENCIA FOROS 2017

140

140

120

100

80
(oo R W NN WL W Ge— . -

? 10 11

4 5 47 8 2 101

4

2

o

=T
_. H H
SN
L

[ W Asistencia Virtual & Asistencia Presencial
1. Subrogacién en
cascos

2. Costa Rica

3. Colombia

4. Perv

5. Chile

6. México

7. Argentina

8. Suscripcioén de carga
9. IUMI 2017

10. El Salvador

11. Venezuela

Continuamos con la politica de puertas abiertas
para el mercado local donde se organice y con
transmisidon exclusiva para nuestros dfiliados en el
resto de la regién. Asi también, en la Biblioteca
de ALSUM —exclusiva para los afiliados— los inte-
resados pueden encontrar presentaciones y gra-
baciones de eventos anteriores.

Aunque para ALSUM es prioridad hacer presen-
ciaentodalaregion, algunas de las conferencias
técnicas del ano fueron exclusivamente virtuales,
con expertos latinoamericanos, e incluso tfransmi-
tidas desde eventos alternos como la Conferen-
cia de la IlUMI, en Tokio.

g

Foro ALSUM Costa Rica

El 31 de marzo de 2017, el equipo de ALSUM es-
tuvo presente en San José de Costa Rica, en el
Hotel Sheraton, en un evento de una manana al
que asistieron 85 personas de forma presencial y
50 de manera virtual. Con el patrocinio de Zur-
cher, Odio y Raven, el evento conté con cuatro
ponencias: El Seguro Maritimo en Latinoamérica,
a cargo de Leonardo Umana, secretario gene-
ral de ALSUM; Siniestros de pdlizas en grandes
acumulaciones, con Mauricio Martinez, de CRM;
Aseguramiento de transporte de vehiculos, por
parte de Juan Carlos Salcedo, de Liberty Inter-
national Underwriters; y Reaseguro de Responsa-
bilidad Civil Portuaria, con Luis Tojeiro, de Atlantic
Reinsurance Brokers.

Entre las reflexiones propias de cada conferencia
podemos resaltar algunas de gran importancia:
1) El mercado cenfroamericano de seguros de
transporte tiene un inmenso potencial de expan-
sion y de tecnificaciéon, y se requieren esfuerzos
por parte de toda la cadena de valor del ramo
para que asi seq; 2) Esta region no ha sido ajena
al desarrollo y la oferta de pdlizas integrales que
no se limitan Unicamente a la cobertura de ries-
gos en transito, pero existe la necesidad de ca-
pacitar a los suscriptores y corredores para que
—aunqgue innovadoras— esta clase de solucio-
nes para los clientes no reviertan negativamente
en la contabilidad de las empresas, por inexpe-
riencia en los riesgos que se asumen.
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Foro ALSUM Colombia

Con el patrocinio de JLT Re Colombia, el 6 de
abril en Bogotd se llevé a cabo el segundo Foro
ALSUM presencial del ano, que convocd a 70 per-
sonas de manera fisica y a mds de 50 de forma
virtual. En este evento se tratd por primera vez el
tema del terrorismo, el cual estuvo a cargo de
Michael Yeats, de Munich Re. También se habld
sobre aseguramiento de mercancias especiales,
por parte de Miguel Veldsquez, de Hannover Re
y, por Ultimo, de los desafios juridicos de la im-
plementacién de podlizas de Stock Throughput,
a cargo de Jorge Cruz, del patrocinador JLT Re
Colombia.

La reflexidn central fue la innovacién como me-
dida de urgencia respecto al preocupante pa-
norama mundial de intercambio de mercancias
y precios de fletes y primas; aunque es necesa-
rio reinventarse, los suscriptores deben preparase
para afrontar los nuevos retos de pdlizas de pre-
sencia reciente en la regién, y es evidente que
ALSUM desempena un papel muy importante en
esa preparacion.

Foro ALSUM Peru

Innova Re, corredor de reaseguros de Peru, pa-
trocind este evento que contd con la presencia
de 60 personas de manera fisica y 40 de forma
virtual. Los temas incluyeron una actualizaciéon
del caso Hanjin y sus efectos en la industria de
marine, la explicacion técnica del fenédmeno de
El Nino Costero y las soluciones tecnoldgicas para
reducir los riesgos en el fransporte.
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Foro ALSUM Chile

Se llevé a cabo en las instalaciones de Seguros
Sura, en Santiago, y convocd a 100 personas, re-
partidas en partes iguales entre conexion virtual y
presencia fisica. Jonathan Spencer, de The Spen-
cer Company, Nueva York, impartié dos confe-
rencias: Siniestralidad en pdlizas de Responsabi-
lidad Civil Maritima, y Averia Gruesa, sus factores
determinantes y mitigacion de pérdidas. El otro
asuntfo discutido fue distribucion de mercancia a
nivel urbano, sus coberturas y gerenciamiento de
riesgos, a cargo de Alan Marin, de AssistCargo.

Foro ALSUM México

Nuevamente el escenario fue el auditorio princi-
pal de la Asociacidon Mexicana de Instituciones
de Seguro, AMIS, y el tema transversal fueron las
pdlizas disponibles en el mercado, tanto para
carga como para cascos, y la responsabilidad
maritima. Leonardo Morales, de Helvetia, explico
las principales diferencias entre las cldusulas de
1982 y las de 2009; Edward Benavides realizd una
comparacion entre las cldusulas inglesas y las
americanas para cascos y Juan Carlos Merodio
analizé la cobertura de las Cldusulas Wavelenght
para responsabilidad maritima.

Foro ALSUM Argentina

Con el patrocinio de AssistCargo, que también
es el patrocinador Diamante del VI Congreso La-
tinoamericano de Seguros Maritimos a realizar-
se en octubre de 2018 en Buenos Aires, el even-
to también tuvo tres charlas especializadas en
cada uno de los subramos de marine: Nelson Di
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Bellonia, de Seguros Sura, tratd la suscripcion de
pdlizas para carga sobredimensionada; Eduar-
do Weisbeck, de La Holando, analizd los tipos de
barcos y sus respectivas coberturas, y Henrique
Cabral, de Munich Re, expuso la suscripcion de
podlizas de responsabilidad portuaria.

Foro ALSUM El Salvador

Aprovechando la presencia de ALSUM en el even-
to de FIDES, realizamos un foro en el Holiday Inn
de San Salvador con dos charlas: Erika Schoch,
de Swiss Re y presidenta de ALSUM, habld a los
participantes de aquellos elementos por tener en
cuenta cuando se suscriben pdlizas de carga y
su influencia en las capacidades de reaseguro;
Andrés Rodriguez, de OET, hablé desde Colom-
bia del gerenciamiento del riesgo de hurto en el
tfransporte de carga.

Foro ALSUM Venezuela

Por primera vez, y con el patrocinio de Provincial
Re, ALSUM hizo presencia en Venezuela con un
evento al que asistieron 100 personas del merca-
do local. Los temas discutidos fueron: Panorama
del Seguro de Transportes en Latinoamérica, por
parte de Leonardo Umana, secretario general de
ALSUM; Tipos de embarcaciones: riesgos y asegu-
ramiento, con Luis Tojeiro, de Atlantic Reinsurance
Brokers; y Confusiones tipicas en reclamaciones
de seguros de transporte de carga, por Ezequiel
Bracho, de Red'’s Surveyor Cargo Marine.

VI Congreso Latinoamericano de Seguros
Maritimos — Buenos Aires 2018

En octubre de 2017, con una asistencia de mds
de 250 personas -el evento que mas extranjeros
ha tenido- se realizd la quinta versidon del evento
mas importante de seguros maritimos en la re-
gion en el Swissotel de la ciudad de Lima.
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El evento contd con 15 conferencias técnicas vy
4 talleres practicos, cuyas principales temdaticas
fueron: nuevos riesgos que impactan al seguro
maritimo, como es el caso de los riesgos ciber-
néticos, y cuyo exponente fue Anthony Cowie,
Senior Vice President de Ocean Marine para las
Ameéricas de Swiss Re; un repaso de riesgos tradi-
cionales pero que presentan gran frecuencia en
siniestralidad, como la Licuefaccion de carga y
su impacto en la estabilidad de los buques, con-
ferencia dada por Thorge Scheel, responsable de
Marine para Africa, Medio Oriente, Latinoaméri-
ca y el Caribe de Munich Re. Una de las confe-
rencias mds relevantes fue la de Mariella Dauphi-
nee, miembro del Comité de Loss Control de la
IUMI, y quien, conjuntamente con ALSUM, editd
y actualizé el Manual de Seguros de Transporte
Maritimo, que se lanzé al publico durante el Con-
greso.

En la parte social, los asistentes conocieron uno
de los astilleros mds importantes del Per?, el mu-
seo naval de este pais y una marina de yates,
donde se analizaron este tipo de riesgos; la no-
che de despedida fue en otra marina en el drea
de Miraflores, donde los asistentes se deleitaron
con la gastronomia peruana ddndole adids a
una version mas de la plataforma de networking
maritimo mds importante de las Américas.

Para conocer nuestras memorias ingrese a:
www.alsum.co/congreso2017/memorias-y-con-
greso
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VI Congreso Latinoamericano de Seguros
Maritimos — Buenos Aires 2018

Durante el V Congreso Latinoamericano de Se-
guros Maritimos, llevado a cabo del 16 al 18 de
octubre de 2017 en Lima, se presenté la siguien-
te sede del Congreso, Buenos Aires, ciudad en la
que, del 29 al 31 de octubre de 2018 tendrd lugar
la sexta version de el evento mds importante en
la region sobre seguros maritimos.

Este ano el formato de conferencias y talleres se
mantendrd, con el Unico cambio de que las ac-
tividades académicas empezardn el lunes en la
tarde, previas al coctel de bienvenida. En total
habrd 17 charlas y 4 talleres durante los 3 dias del
evento, con conferencistas de talla internacional,
tanto del mercado local argentino, la region, e
incluso Europa y Estados Unidos.

Si bien habrd mdédulos que cubren los distintos ra-
mos de marine -carga, cascos y responsabilida-
des maritimas- hay un tfema en comun transversal
a todos ellos, la tecnologia. Con reflexiones sobre
los nuevos desarrollos que dia a dia frae el siglo
XXI, este congreso hace un énfasis especial en
las herramientas disponibles para los suscriptores,
tanto en los campos de gerenciamiento de ries-
gos, como en la suscripcion en si. Adicionalmen-
te, la tecnologia no solo presenta oportunidades,
pero también retos a los que los suscriptores de-
ben hacer frente, como los cibernéticos o de au-
tomatizacién de procesos logisticos. Todo ello va
de la mano con temas técnicos sobre coberturas
y demanda de los clientes, que, sin duda alguna,
hard de este Congreso uno de relevancia signifi-
cativa para las nuevas generaciones.
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GRANELES LIMPIOS:

-

Fuente: www. pxhere.com

Los cereales son hierbas (miembros de la fami-
lia de las monocotileddneas Poaceae, también
conocida como Gramineae) cultivadas para los
componentes comestibles de su grano (botdni-
camente, un tipo de fruta llamada cariépside),
compuesta de endospermo, germen y salvado.
Los cereales se cultivan en mayor cantidad y pro-
porcionan mds energia alimentaria en todo el
mundo que cualquier otro tipo de cultivo y son,
por lo tanto, cultivos bdsicos.

En su forma natural (como en el grano integral),
son una rica fuente de vitaminas, minerales, car-
bohidratos, grasas, aceites y proteinas. Sin em-
bargo, cuando se refina mediante la eliminacién
del salvado y el germen, el endosperma restante
es principalmente carbohidrato y carece de la
mayoria de los otros nutrientes. En algunas nacio-
nes en desarrollo, el grano en forma de arroz, tri-
go, mijo o maiz constituye la mayoria del susten-
to diario. En los paises desarrollados, el cereal es
moderado y variado, pero aun sustancial.

Aplicaciones

El grano es la semilla de algunos tipos especiales
de hierba. Estos granos también se llaman ce-
reales y las diferentes clases de granos son quizds
uno de los alimentos mds importantes. Algunos
tipos de grano son: cebada, maiz o maiz ameri-
cano, avena, arroz, centeno y trigo.

El 87 % del grano cultivado por los agricultores

ALSU/MN
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Lo

del mundo es maiz y para cultivar granos se utili-
Za mucha agua: se necesitan aproximadamente
1.000 toneladas de agua para cultivar una tone-
lada de grano.

Almacenamiento y transporte

El grano generalmente se envia a granel, pero
también en bolsas, especialmente granos de se-
millas. Este puede sufrir danos por calentamiento,
infestacién, sudor y contacto con el agua. Cuan-
do el grano se moja, el crecimiento comienza in-
mediatamente; no solo en el grano en si, sino en
las esporas del moho, las células de levadura y las
bacterias, que estdn siempre presentes y causan,
respectivamente, la germinaciéon, fermentacion
y putrefaccién.

El fratamiento del dano por agua es algo tedrico
debido ala necesidad de aplicarlo antes de que
se produzca el deterioro, lo cual es generalmente
imposible; pero cuando la condicién del grano
es tal que el costo del secado estaria justificado
por el resultado, es la Unica manera en que el
dano de esta naturaleza puede ser minimizado.

Sila humedad es causada por agua salada, se-
car para recuperar el grano no resultaria ser un
ejercicio financieramente viable. La contamina-
cion por agua causa deterioro y calentamiento
local, pero el calentamiento general del grano se
debe a un vicio inherente debido a que el conte-
nido de humedad en el grano es demasiado alto
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o el periodo en la bodega del barco es excesivo.
Los niveles de humedad para el grano deberian
estar entre 10 % y 16 %, sin exceder el 13 % para
el maiz.

El calentamiento en materiales secos también
puede ser causado por la actividad de las bac-
terias. Como resultado de la alimentacién de
bacterias, junto con la inhalacidon de oxigeno, el
didxido de carbono y el vapor de agua se emiten
al aire. En el proceso, se produce calory aumenta
la temperatura del producto. Cuanto mds alta es
la temperatura, mdas activa es la bacteria al des-
componer el material alimenticio en didxido de
carbono y vapor de agua y asi se produce mds
calor. Esto puede continuar hasta que la tempe-
ratura alcanzada sea nociva para las bacterias y
este se mueva hacia afuera desde el “punto ca-
liente”. Por lo tanto, el calentamiento y el dano se
generalizan en la mercancia.

Cuando se produce el calentamiento dentro
de una gran parte de un producto, como con-
secuencia de la actividad bacteriana, las co-
rrientes de conveccidén de aire llevan el vapor de
agua hacia arriba desde el punto caliente, luego
se condensa en la capa de superficie mds fria,
elevando su contenido de humedad. Este proce-
so puede llevarse a cabo lo suficiente como para
causar el crecimiento de mohos y bacterias y, en
el caso del grano, para causar la germinacion.
Este tipo de dano por agua es esencialmente un
fendmeno de superficie y se limita a los primeros
pocos centimetros de una pila o volumen.

Potencial de pérdida

Existe un potencial de pérdida alto en las cade-
nas de comercializacién y cosecha de granos.
Durante la remocién del grano de maiz de la ma-
zorca, conocido como desgrane, pueden ocurrir
pérdidas cuando el desgrane mecdnico no es
seguido por el despojo manual de los granos que
se pierden. Ciertos desgranadores pueden danar
el grano, lo cual facilita la penetracion de insec-
tos. Para cultivos distintos al maiz, las pérdidas por
trilla se producen como resultado de derrames,
eliminacién incompleta del grano o dano al gra-
no durante esta accion. También pueden ocurrir
después de la trilla debido a una mala separa-
cion del grano de la paja durante la limpieza o
aventamiento. La trilla incompleta generalmente
ocurre en regiones con altos costos de mano de
obra, en particular en el momento de la cose-
cha, cuando la mano de obra es demasiado es-
casa y costosa como para justificar la extraccion
manual después de un umbral mecdnico inicial.
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Ciertas frilladoras mecdnicas estdn disenhadas
solo para grano seco.

La cosecha de arroz de una temporada humeda
puede obstruir las mallas y se perderd grano. La
limpieza, por fanto, es esencial antes de moler. En
la granja, la limpieza suele ser una combinacion
de aventamiento y eliminacién a mano de ele-
mentos mds pesados, como piedras. Las pérdidas
pueden ser bajas cuando la operacion se reali-
za con cuidado, pero alta con descuido. Con el
equipo correcto, las pérdidas de limpieza deben
ser bajas en los molinos, no obstante el grano se
puede separar junto con la suciedad o, alternati-
vamente, la suciedad puede llevarse alas etapas
de molienda. En el secado, el grano que se seca
en los patios o en las carreteras, como es comun
en algunas regiones de Asia, puede ser parcial-
mente consumido por aves y roedores. El viento,
ya sea natural o de los vehiculos que pasan en el
caso de secado de la carretera, puede volar el
grano.

La principal causa de pérdida durante el seca-
do es el agrietamiento de los granos que se con-
sumen enteros, como el arroz. Algunos granos
también pueden perderse durante el proceso de
secado. Sin embargo, el hecho de no secar los
cultivos adecuadamente puede conducir a nive-
les mucho mds altos de pérdida que el secado de
baja calidad, y puede hacer que toda la cose-
cha no sea comestible. El secado adecuado por
parte de los agricultores es esencial si los granos
se almacenan en la granja. Los granos mal seca-
dos deben venderse rapidamente para permitir
qgue en la cadena del proceso de comercializa-
cion se lleve a cabo un secado adecuado, antes
de que los granos se echen a perder. Con un alto
contenido de humedad, el grano es susceptible

Fuente: www.freegreatpicture.com
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de moho, calentamiento, decoloracién y una
variedad de cambios quimicos. Idealmente, la
mayoria de los granos se deben secar a niveles
aceptables dentro de los 2-3 dias posteriores a la
cosecha. Uno de los problemas para evaluar los
niveles de pérdida poscosecha es separar la pér-
dida de peso causada por las operaciones de
secado muy necesarias, de la pérdida de peso
causada por otfros factores controlables.

El fresado para eliminar las capas externas de
un grano puede tener lugar en una o mds eta-
pas. Para el arroz con cdscara se necesita un es-
fuerzo mecdnico considerable para eliminarlas.
Cualquier debilidad en el nicleo serd evidente
en esta etapa. Incluso con el grano en perfec-
tas condiciones, la maquinaria de fresado y puli-
do correctamente configurada es esencial para
producir rendimientos de procesamiento altos. La
separacion completa de productos comestibles
de productos menos deseados es siempre dificil
de lograr, pero aun asi, existen diferencias signifi-
cativas en la eficiencia de la molienda. En el caso
del arroz, los repuntes de la molienda pueden va-
riar de 60 % o menos, a cerca de 67 %, segun la
eficiencia del molino. Inclusive un aumento del
1 % en el rendimiento del arroz de grano entero
puede resultar en grandes incrementos en los re-
cursos alimentarios nacionales.

Los granos se producen de manera estacional
y en muchos lugares solo hay una cosecha al
ano. Por lo tanto, la mayor parte de la produc-
cioén de maiz, trigo, arroz, sorgo, mijo, etc., debe
mantenerse almacenada durante periodos que
varian desde unos pocos dias hasta mds de un
ano. En consecuancia, el aimacenamiento fiene
un papel vital en las cadenas de suministro de
granos. Para todos los granos, las pérdidas de al-
macenamiento pueden ser considerables, pero
las mayores pérdidas parecen ser de maiz, par-
ticularmente en Africa. Las pérdidas en el grano
almacenado estdn determinadas por la interac-
cion entre el grano, el ambiente de almacena-
miento y una variedad de organismos.

La contaminacién por moldes estd definida prin-
cipalmente porla temperatura del grano y la dis-
ponibilidad de agua y oxigeno. Los mohos pue-
den crecer en un amplio rango de temperaturas,
pero la tasa de crecimiento es menor con tem-
peraturas mds bajas y menor disponibilidad de
agua. La interaccion entre humedad y tempera-
tura es importante. El maiz, por ejemplo, puede
almacenarse durante un ano a un nivel de hume-
dad del 15 %y una temperatura de 15 °C. No obs-
tante, el mismo maiz almacenado a 30 °C sera
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danado por los mohos en tres meses. Los insectos
y dcaros (artrépodos) pueden, por supuesto, con-
tribuir significativamente al deterioro del grano, a
través del dano fisico y las pérdidas de nutrientes
causadas por su actividad.

También pueden influir en la colonizacion del
moho como portadores de esporas de moho vy
porque su material fecal puede utilizarse como
fuente de alimento mediante moldes. En gene-
ral, el grano no estd infestado por insectos por
debajo de 17 °C, mientras que las infestaciones
de dcaros pueden ocurrir entre 3 y 30 °C y por
encima del 12 % de contenido de humedad. La
actividad metabdlica de los insectos y los dcaros
causa un aumento tanto en el contenido de hu-
medad como en la temperatura del grano infes-
tado. Otro factor importante que puede afectar
el crecimiento de moho es la proporcién de gra-
nos rotos. Hay alrededor de 1.700 roedores en el
mundo, pero solo unas pocas especies contribu-
yen de forma significativa a las pérdidas posterio-
res a la cosecha. Tres especies se encuentran en
el planeta: el ratdbn doméstico (Mus musculus), la
rata negra (Rattus rattus) y la rata marrén, mien-
tras que algunas otras son relevantes en Africa y
Asia.

Humedad en el grano

Todos los materiales bioldégicos normalmente
contienen una cierta cantidad de agua. Cuan-
do un material se pone en contacto con aire
seco, tenderd a perder una cierta cantidad de su
agua hacia el aire, en forma de vapor de agua.
Este proceso continuard hasta que se alcance el
equilibrio entre el material con ese contenido de
humedad particular y el aire circundante a esa
temperatura especifica. En cargas tales como
grano a granel, cuando el movimiento de aire

Fuente: www.freegreatpicture.com
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dentro de la carga es muy restringido, el conteni-
do de humedad del aire dentro de la carga estd,
en condiciones normales, del todo controlado
por el contenido de humedad vy la temperatura
de la carga.

Si el contenido de humedad inicial del grano es
menor, la diferencia serd menor y el grano mds
frio puede absorber una cantidad mucho mayor
de agua antes de que el contenido de agua se
eleve a un nivel en el que comenzard la descom-
posicion.

Para citarun ejemplo tipico: en una carga de maiz
a granel con un contenido de humedad del 14 %
y una temperatura de 25 °C, la presion de vapor
de la atmésfera dentro de la carga, que ocupa
el 40 % del volumen de la carga, alcanzard rapi-
damente equilibrio con el maiz. Se obtendrd una
humedad relativa del 68 % y la presidon de vapor
de agua en el aire en ese momento serd de 16,3
mm Hg. Un cambio en la temperatura del maiz
dard como resultado un cambio en la humedad
relativa de equilibrio y la presidon de vapor.

Migracién de humedad

Cuando existe una diferencia de temperatura
dentro de una carga de grano, la humedad se
mueve de manera lenta a través de la carga, en
un proceso conocido como migracion de hume-
dad. Independientemente de la causa de la di-
ferencia de temperatura, cuando el contenido
de humedad es uniforme, la humedad siempre
se mueve desde dreas de temperatura mds alta
a zonas de temperatura mds baja. La migracion
de humedad es un factor importante en el cui-
dado de la carga porque demasiada humedad
en un drea particular puede danar la carga. Es
necesario evitar cualquier accidén que fomente la
migracién de humedad dentro de la carga. La
migracion de la humedad serd mayor cuando las
temperaturas sean mds altas y cuando los sitios
de las diferentes temperaturas estén mds cerca
entre si. Cuanto menor es la conductividad tér-
mica de la carga, el calor mds lento se moverd a
través de esta y menor serd la oportunidad para
la migracién de la humedad. En condiciones nor-
males, la velocidad de migracién de la humedad
en el grano es baja.

Para el grano cargado en caliente y sometido
a enfriamiento de limite, la mayor cantidad de
migracion de humedad serd hacia arriba debi-
do ala tendencia a que el aire caliente se eleve.
Asi, mas humedad pasard a la parte superior de
la carga que a los lados. En los casos en que se

ASOCIACION LATINOAMERICANA
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produce dano por sudor, se puede esperar mds
dano en la parte superior de la carga que en los
laterales.

Ventilacion

Una carga a granel de grano, si solo se almacena
de acuerdo con las regulaciones no puede verse
significativamente afectada por la ventilacién de
la superficie o por la falta de ella. Un objetivo de
las regulaciones de granos es eliminar o minimizar
el espacio sobre el grano: esto dificulta o imposibi-
lita la ventilacién superficial.

La ventilacién de la superficie del grano no puede
afectar el calentamiento que se produce a mds
de un metro por debajo de esta, porque la trans-
ferencia de calor es muy lenta. Asi mismo, la ven-
tilacion de superficie no puede hacer nada para
reducir o eliminar la migraciéon de humedad en el
grano a granel. La ventilacion continua de la su-
perficie mantendrd el diferencial de temperatura
y alentard la migracién de la humedad a la super-
ficie. Debido a los muchos factores involucrados,
seria imprudente intentar formular reglas genera-
les para la ventilacion de la carga a fin de minimi-
zar el efecto de la migracién de la humedad. Sin
embargo, en la mayoria de los casos la migracion
de humedad dentro de una carga sana es lentay,
por lo fanto, no es un problema.

Si el sudor del barco se produciria sin ventilacion,
entonces es probable que haya sudor de carga si
se usa ventilacion. Sin ventilacién, el sudor del bar-
co ocurrird solo sila estructura de acero de este se
enfria lo suficiente como para enfriar el aire sobre
la carga, hasta el punto de rocio. Con la ventila-
cion, la superficie de la carga se enfria y el aire ca-
liente que asciende a través de la carga se puede
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condensar justo debajo de las capas superficiales,
causando apelmazamiento o fomentando la acti-
vidad microbioldgica'.

De acuerdo con el informe del 18 de enero de
2018 del Consejo Internacional de Cereales, la
prevision para la produccidon mundial de cereales
totales (trigo y cereales secundarios) en 2017-2018
se ha incrementado en 21 millones de toneladas
desde el mes pasado, para situarse en 2.100 mi-
llones, cifra inferior en solo un 2 % al récord de la
campana pasada. El cambio corresponde mds
que nada al trigo (aumento de las proyecciones
para Rusia, Canadd, Argentina y Australia) y al
maiz (aumentos para la Unidn Europeaq, Estados
Unidos, China, Nigeria y Etiopia). Debido principal-
mente al ajuste de las cifras histéricas para el maiz
en China, la prevision para las existencias mun-
diales de cereales totales se ha incrementado de
forma notable, estimandose ahora en 617 millones
de foneladas; aun asi, se trata del primer descen-
sO en cinco anos (-5 millones). La proyeccién para
el comercio se ha aumentado en 1 milléon de to-
neladas, para llegar a 360 millones: un incremento
interanual del 2 %2.

Especificamente para el trigo, se espera que la
produccién mundial disminuya un 2 % en 2018-
2019, para situarse en 742 millones de toneladas.
Con respecto a la proyeccion para la produccion
mundial de soja, en 2017-2018 se incrementd en 1
millén de toneladas, alcanzando los 349 millones
de toneladas.

En los mayores puertos de Latinoamérica, segun
lo reportado en octubre de 2017 por Ingenieria

I Fuente: www.cargohandbook.com

2 Fuente: Informe del Consejo Internacional de Cereales: https://www.igc
int/downloads/gmrsummary/gmrsumms.pdf

Naval (revista del sector maritimo), la comerciali-
zacién de algunos graneles limpios tiene la mayor
relevancia.

Las tres principales mercancias embarcadas en
el Puerto de Santos (Brasil) fueron: maiz a granel
(1.827.761 ton), soja a granel (1.133.860 ton) y azu-
car en contenedores (314.266 ton). En el Puerto del
Callao (Peru), los graneles sdlidos ocuparon un ter-
cer lugar en importancia al movilizar 8.615.096 ton.

Tendencias de produccion y consumo de 2012/14 a 2024

América Latina
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Fuente: Elaborado con datos de la OCDE y la FAO, 2015.
Perspectivas agricolas 2015-2024. Paris, Publicaciones de la
OCDE

OFERTA Y DEMANDA DE GRANOS: PARTICIPACION DE ARGENTINA EN PRODUCCION MUNDIAL

Use Millones de toneladas
Stock Suministo Stock
Inicial Produccién Imporacion Tobal Alimenlo  Indusiial  Alimentar  Total Expodociones  Final
Argentina
2015116 10.5 £9.7 0.0 70.2 52 29 16.2 26.2 358 82
2016MT est. 82 T4.7 0.0 829 52 3.2 i74 28.1 435 1.2
2017718 feast 112 725 0.0 83.7 53 34 17.4 28.3 422 131
(71.2) (a2.4) 1.2 129
IWORLD TOTAL &) €}
2015186 5352 20162 3457 25515 6699 328.7 B70.3 1,986.2 345.7 565.3
2016MT est 565.3 2,140.0 3528 2,705.2 6903 3442 921.2 2,083.3 3528 G22.0
2017118 feast 622.0 2,100.0 360.2 27219 ©697.8 356.3 930.8 2,104.5 360.2 B17.5
(5231) (2079.5) (358.2) (2602.6) G04.5) (355.8) (930.0) (210700 (358.2) (4956

Fuente: Informe Consejo Internacional de Cereales: https://www.igc.int/downloads/gmrsummary/gmrsummary.pdf
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PERITOS Y

AJUSTADORES DE
SEGURDS

ABACO INTERNATIONAL
LOSS ADJUSTERS

Peru:

Direccién: Leénidas
Yerovi 106 — oficina 81.
San Isidro, Lima. Peru.

Persona de contacto:
Yago Veiga Diaz

Director Técnico

Teléfono: +51 1 2222 769
/] +51 943 248108

yveiga@abacoadjusters.
com

Colombia:

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

Persona de contacto:
Jaime Linares

Director Colombia

Teléfono: +57 313 888 50
35

jlinares@abacoadjusters.
com
México

Direccién: Iglesia 2.

Torre E. Oficina 103. Col
Tizapdn San Angel. 01090
México DF. México.

Persona de contacto:
Rodolfo Gomez

Director México

Teléfono: +52 1 55 3169
0493

rgomez@abacoadjusters.

com

Estados Unidos de
América:

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

Persona de contacto:

136 ALsSUM

Aurelio Gonzdlez
Director USA

Teléfono: +51 943 190
605

agonzalez@
abacoadjusters.com

RepuUblica Dominicana

Direccién: Santo
Domingo

Persona de contacto:
Ignacio Berasaluce

Director Republica
Dominicana

Teléfono: +1829 940 1975

iberasaluce@
abacoadjusters.com

ASESORIAS,
INSPECCIONES Y
RECOBROS S.A (AIR
PANAMA)

Panama:

Direccién: Edific. Pacific
Plaza, Calle 66 San
Francisco y Via Israel,
Ciudad de Panamd

Teléfono: + 507-399-6900

Persona de contacto:
Cynthia Carolina Correa

c.correa@airpma.net

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, Peru.

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

ASOCIACION LATINOAMERICANA
DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

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
Cdaceres No. 593,
Surquillo, Lima

Teléfono: + 511-6112200

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,
Peru.

Teléfonos: + 51 1 3727324
/+ 511998282108

Persona de contacto:
Jean Carlo Merino
Henderson

DIRECTORIO

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

sanchez@zass-
international.com

ALLIANZ SEGUROS
México

Direccién: Blvd. Manuel
Avila Camacho 164,
Lomas de Barrilaco, C.P.
11010, Miguel Hidalgo,
México, D.F.

Teléfono: + 52 55 5201
3000

Persona de Contacto:
Erick Said Adam

Teléfono: + 52 55 4335
4057
erick.said@allianz.com.
mx

Persona de contacto
Argentina: Mirta Rossi

mirta.rossi@allianz.com.
ar

Persona de contacto
Brasil: Rafael Texeira

rafael.texeira@allianz.
com

Persona de contacto
Colombia: Julio Cesar
Liévano

julio.lievano@allianz.co




DIRECTORIO

ARGO SEGUROS BRASIL
S.A.

Brasil:

Direccién: Avenida das
Nacdes 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 I, 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

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:

Direcciéon: 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, C1I001AAD,
Buenos Aires

Teléfono: (+ 54 11) 4114-
4000

Persona de contacto:
Pamela Rosetti

Teléfono: +541141144021

Pamela.Rosetti@chubb.
com

Brasil:

Direccién: Eldorado
Business Tower, Avenida
das Nacoes Unidas,
8.501 — 25° ao 28°
andares. Pinheiros —
05425-070 - SGo Paulo
-SP

Teléfono: +(55 11) 4504-
4400

Persona de contacto:
Omar Mendoza

Teléfono: +55 (11)4504-
1641

Omar.mendoza@
chubb.com

Chile:

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

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

Persona de contacto:
Diego Maira

Teléfono: +56 (2) 2549
8331

Diego.Maira@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 Delegacién
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

Panamad

Direccidn: 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

Pery

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: 2130 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.
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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

RepuUblica 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
ala costa. Guayaquil,
Ecuador.

Teléfonos: +593-4-2851500

198 A

/ +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
ORIENTE SEGUROS S.A.
Ecuador:

Direccién: Av. Republica
401 y Martin Carrién

esquina, Edf. Titanium
Plaza, Piso 4.

Teléfono: (+593) 2 395
9420

Persona de contacto:
Jeanneth Arguello

jarguello@
orienteseguros.com

PACIFICO SEGUROS
Peru:

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

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

Contacto: Paul Caceres

pcaceres@pacifico.
com.pe

QBE SEGUROS:
América Latina:

Direccién: 801 Brickell
Ave, Miami, FL 33131

Teléfono: + 1 (305) 420-
9300

Persona de contacto:
Rodrigo Amengual

rodrigo.amengual@
gbe.com

Rimac Seguros

Peru:

Direccioén: Calle Las
Begonias 475, San Isidro,
Lima.

Persona de contacto:
Carmen Rosa Flores

cflores@rimac.com.pe
SEGUROS ATLAS S.A.
México:

Direccién: Paseo de
los 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:
Galbriel Villalobos

Gabriel.Villalobos@
segurosbolivar.com

SEGUROS DEL ESTADO
S.A.

Colombia:

Direccién: Carrera 11 No

DIRECTORIO

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.

Teléfono: +54 114 339
0000

Brasil:

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

Teléfono: +55 11
35567000

Chile:

Direccioén: Providencia
1760, Piso 4, Providencia,
Sanfiago - 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:

Direccién: Blvd. Adolfo




DIRECTORIO

Lopez 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 Panamd

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:

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

Teléfono: +598 2603 0000

STARR INSURANCE
HOLDINGS INC.

Argentina:

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

Teléfono: 54 11 5173-7470

Persona de contacto:
Axel Trauttenmiller

axel.frauttenmiller@
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

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

Teléfono: +1 305 503
5166

Persona de Contacto:
Leonardo Morales

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
América Latina Sur:

Persona de contacto:
Henrique Cabral

Teléfono: +49 (89) 3891-
4871

hcabral@munichre.com

América Central &
Caribe:

Persona de contacto:

Tanja Spielberger

Teléfono: + 49 (89) 3891-
3155

tspielberger@munichre.
com

Contactos localesy
encargados de Marine:

Para: Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Paraguay,
Uruguay

Munich Re do Brasil
Resseguradora S.A

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

Teléfono: + 55 11 51 02
1500

Persona de contacto:
Henrique Cabral

Teléfono: + 55 11 5102
1546

hcabral@munichre.com

Para: Colombia,
Ecuador, Peru,
Venezuela.

Munich Re Oficina de
Representacion en
Colombia

Oficina de
Representacion

Direccién: Carrera 7.,
No. 71-21, Torre B Oficina
902, Bogotd, Colombia.

Teléfono: +57 1 3269600

Persona de contacto:
Michael Yeats

MYeats@munichre.com
+57 (1) 3269608

ARGENTINA:
MUNCHENER DE
ARGENTINA SERVICIOS
TECNICOS S.R.L.

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

Teléfono: +54 11
45154100

Persona de contacto:
Luis Miranda Fontes

Teléfono: +54 (011)
45154111

Imiranda@munichre.

com

Colombia: Munich
Re Oficina de
Representacion en
Colombia

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

Teléfono: +57 1 3269600

Persona de contacto:
Ricardo Pérez

Teléfono: +57 (1) 3269603
roerez@munichre.com

México: MUnchener
RUckversicherungs-
Gesellschaft Oficina
de Representacién en
México

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

Teléfono: +52 55
56519388

Persona de contacto:
Alejandro Feldhaus

Teléfono: +52 (55)
56608332

afeldhaus@munichre.
com

NAVIGATORS
INSURANCE COMPANY

AMERICA LATINA &
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
Panamad

Direccién: P.H. Office
One (Torre BANISI),
Nivel 1300, Oficina 1305.
Calle 58 con Calle 50,
Obarrio, Corregimiento
de Bella Vista, Provincia

/39



de Panamd.

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

Brasil: Swiss Re Brasil
Resseguros S.A.

Direccién: Avenida
Paulista, 500 - 5° andar

Cj 53.01310-000. Séo
Paulo - SP.

Teléfono: + 55 11 3073
8096

Persona de contacto:
Euler Alvarenga

Euler_Alvarenga@
SwissRe.com

Estados Unidos: Swiss Re
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:

Direccién: 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 Chdvez

chavez@aonbenfield.
com

AQUAMERCANTILE
INTERNATIONAL INC

Panama:

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

Teléfono: (507) 3151143

Persona de contacto:
Flor Torrijos

flor@intermaritime.org

Isu ASOCIACION LATINOAMERICANA
/\L U/V\ DE SUSCRIPTORES MARITIMOS

ATLANTIC INSURANCE
BROKERS

América Latina

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

Teléfono: +1 305 377
7887

Persona de contacto:
Luis Tojeiro

[tojeiro@
atlanticinsbrokers.com

GUY CARPENTER

América Latina y
Caribe:

Direccién: 200 S
Biscayne Blvd, Miami, FL
33131

Teléfono: +1 305 341
5050

Persona de contacto:
Edward Benavides

edward.benavides@
guycarp.com

JLT GROUP
JLT RE ARGENTINA
Argentina:

Direccién: Della Paolera
265, Torre Boston, 24°
Piso | Retiro, Buenos
Aires

Teléfono: 54 (11) 5280
3584

Persona de Contacto:
Martina Mustafa

martina_mustafa@jltre.
com.ar

JLT Re Brasil

Brasil:

Direccioén: Av. Presidente
Wilson, 231 - 7° andarr,
Rio de Janeiro

Teléfono: 55 21 97685-
2025

Persona de Contacto:
Beatriz Manfredi

beatriz_manfredi@jltre.
com.br

JLT Chile
Chile:

DIRECTORIO

Direcciéon: Avda.
Costanera Sur 2730 P. 13,
Santiago

Teléfono: +34 6 8111
2056

Persona de Contacto:
Adridn Larrondo

adrian.larrondo@jlt.cl
JLT Re Colombia
Colombia:

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

Teléfono: + 57 (1)
6004000

Persona de Contacto:
Jorge Cruz

jorge_cruz@
jlfrecolombia.com

JLT Sterling México
México:

Direccioén: 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

JLT Re Pery
PeruU:

Direccién: Av. Santa
Maria 110 - Oficina 202 |
Miraflores, Lima

Teléfono: 51 967 918918

Persona de Contacto:
Waldo Olivos

Waldo_Olivos@jltperu-
re.com

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

Venezuela:
Direccién: Urbanizacién

Las Mercedes,
Calle Veracruz, Edif.




DIRECTORIO

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

J.R.RODRIGUEZ &
ASOCIADOS

Argentina

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

Ciudad de Buenos Aires

Teléfono: (54 11) 4393
5919/5923/2754

Persona de contacto:
Jorge Ruben Rodriguez

rodriguezjr@jrryasoc.
com.ar

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-
consulfing.com.mx

WILLIS TOWERS WATSON
Estados Unidos
Direccién: 1450 Brickell
Avenue Suite 1600 |
Miami, FL 33131 USA

Teléfono: D +1 305 421
6206

M +1 305 496 7266

Persona de contacto:
Neil Bath

Neil.Bath@
WillisTowersWatson.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@arm-services.
com

Chile:

Direccién: Padre
Mariano 210 Oficina
1003 Providencia,
Santiago de Chile

Teléfono: +56 2322 36340

Persona de contacto:
Thomas Radmann

fradmann@arm-chile.
com

ASSIST CARGO S.A
Argentina:

Direccién: 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:
Direccién: 24044 Cinco
Village Center Blvda.
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 OET
Colombia

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

Teléfono: (57) (1) 742
9002
Persona de Contacto:

Andrés Rodriguez
Guerrero

andres.rodriguez@
grupooet.com

LA GERENCIA DE
RIESGOS

Estados Unidos:
Direccion: 484
Knollwood Lane Unit 177
— Avon, IN CP 46123
Teléfono: +1 3172219724

Persona de contacto:
Alma Piedad Alarcén

alma.alarcon@
lagerenciaderiesgos.
com

BAAL NAK-REINSURANCE
CONSULTANTS

Latino América:

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:
Direccién: Bldg
N°0750D, Williamson

Place, La Boca, Balboa,
Ancén, Panamd.

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

Persona de contacto:
Ing. Javier Bru

joru@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
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ASESORIA LEGAL

ZURCHER ODIO & RAVEN
Costa Rica:

Direccién: Centro
Corporativo Plaza Roble,
Edificio Los Balcones 4
piso. San José.

Teléfono: (506) 2201-3889

Persona de contacto:
Miguel Antonio Elizondo
Soto

Teléfono: (506) 2201-3889

melizondo@
zurcherodioraven.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

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

jjcorrea@jcorrealegal.
com

Andrés Felipe Avila

andresavila@
jcorrealegal.com

LOGISTICA Y LEYES
CONSULTORIAS S.A.S

Colombia:

Direccién: 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

ASOCIACIONES DE

SEGUROS

AACH- ASOCIACION
DE ASEGURADORES DE
CHILE A.G.

Chile:

Direccién: Calle la

Concepcién 322, Of 501,

Providencia, Santiago,
Regidén 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

pzuppelli@zuppelli.com

AAP - ASOCIACION
DE ASEGURADORAS
PRIVADAS DE COSTA
RICA

Presidente: Giancarlo
Caamano

Direccién Ejecutiva:
Norma Montero

Teléfono: 2520-1990

Direccién Electrénica:
info@aap.cr

ACOSE - FEDESEG

Direccién:Calle Lizardo
Garcia E10-80 y Avenida
12 de Octubre, Edificio
Alto Aragén, Oficina
12D, Quito, Ecuador.

Teléfono:(593-2) 323
0431

AMIS - ASOCIACION
MEXICANA DE
INSTITUCIONES DE
SEGUROS

México:

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

Teléfono: +52 55 5480
0680

Persona de contacto:
Luis Alvarez

lalvarez@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 PERUANA DE
EMPRESAS DE SEGUROS -
APESEG

Peru:

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

Teléfono: +51 1 2011600

Persona de Contacto:
Renato Bedoya

rbedoya@apeseg.org.pe
AUDEA- ASOCIACION
URUGUAYA DE EMPRESAS
ASEGURADORAS
Uruguay:

Direccién: Torre del
Congreso -8 de 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
—20Piso 11 y 12. Bogoftd,
Colombia.

Teléfono: +57 (1) 3 443 080

Persona de contacto:
Diego Nieto

dnieto@fasecolda.com

www.alsum.co
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