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En dependencias de ASMAR Talcahuano, el 18 de
julio, se efectu6 el Lanzamiento del libro “Construc-
cion Naval en ASMAR T” de Luis Ernesto Siebert C.
La actividad fue presidida por el Director de ASMAR,
Contraalmirante Luis Kohler Gary, acompafiado por el
Administrador de ASMAR Talcahuano, Capitan de
Navio Mauricio Linderman Céspedes e invitados espe-
ciales.

Este libro relata la historia del area de construccional
naval, que ha desarrollado ASMAR Talcahuano desde
1960 hasta nuestros dias. Su autor es don Luis Ernesto
Siebert Cristi, Ingeniero Naval Mecanico de la Acade-
mia Politécnica Naval, con grado académico en Ocean
Engineer y Master of Science in Naval Architecture and
Marine Engineering del Instituto Tecnologico de
Massachusetts (MIT). Entre 1979 y 1982 se desempe-
A6 en ASMAR Talcahuano en diferentes cargos de
reparaciones, asumiendo posteriormente responsabili-
dades en el area de construccién naval.

En 1987 solicita su retiro de la Armada, para regresar
el afio 2000 al Astillero de Talcahuano, asumiendo
como Jefe de Ingenieria Naval; mas tarde, asume los
cargos de Jefe del Departamento de Abastecimiento y
Jefe del Departamento de Ingenieria de Desarrollo.

El afio 2009, es destinado a la Gerencia de Construc-
cion Naval. A fines del 2012, se retira definitivamente
de ASMAR Talcahuano, luego de haber liderado esta
importante actividad post terremoto del 2010, debiendo
ejercer un gran liderazgo para sacar adelante los
proyectos que se estaban ejecutando previo a este
fenomeno natural.

Durante el lanzamiento del libro de su autoria, el Sr.
Siebert sefial6 “...el mayor tesoro que conservo por mi
paso por ASMAR, es haber conocido a tantos profesio-
nales, técnicos y operarios que, en forma anénima y
muchas veces sin el debido reconocimiento, han dado
vida a una infinidad de nuevas unidades desde 1962
hasta la fecha. Esto se hizo en condiciones bastante
precarias al inicio, las que fueron mejorando a medida
que se comprendio lo importante que es disponer de
una capacidad de construccién naval que pueda ser
empleada tanto por la Armada, como armadores nacio-
nales o internacionales...”.

FUENTE: Noticias ASMAR



Desplome del uso del fueloil como bunker podria activar su consumo para la generacion de energia en paises en desarrollo. 27
de septiembre de 2019.

En la edicidn especial de su boletin “The marine fuel market: challenges and opportunities”, Alphatanker plantea diversas conse-
cuencias de la Normativa IMO 2020 que limita el contenido de azufre en el bunker a un 0,5%. En el andlisis, al que MundoMaritimo
accedié en exclusiva se proyecta que la demanda mundial de fueloil se desplome en 2,2 mb/d entre 2019 y 2020, lo que podria
llevar a impensadas consecuencias.

Cabe sefnalar que esta estimacion planteada incluye todos los tipos de fueloil, independientemente de su contenido de azufre, por
lo que incluye fueloil con un contenido de azufre muy bajo, de 0,5% S o inferior, o sea conformes a la sefialada normativa.
Segun Alphatanker, la demanda de fueloil se pronostica en 3,22 mb/d en 2019, pero luego se espera que descienda a 1,0 mb/d
en 2020 antes de recuperarse ligeramente a 1,7 mb/d en 2022 a medida que se instalen mas depuradores y que los expedidores
ganen mas confianza en los fueloils de mas bajo contenido de azufre a partir de la aplicacion de la normativa.

Con una legislacion medioambiental a nivel global mas estricta, la demanda mundial de fueloil ha ido disminuyendo de forma
constante durante este siglo y amenaza con dejarlo sin usos. En 2018, el transporte maritimo represento el 46% de la utilizacion
total de fueloil. Aparte del sector maritimo, todavia esta variedad de productos se utiliza para la generacion de energia, en la
industria pesada, la construccion de carreteras, asi como para su reprocesamiento y destilacion en refinerias. A medida que la
demanda de fueloil para uso maritimo se desplome, representara solo el 21% de la demanda total de fueloil para 2020.

De paso, el colapso de la demanda de fueloil hara que el mundo se quede con un excedente del producto que pesara sobre los
margenes de las refinerias. Esta presion sera especialmente aguda en las refinerias simples con altos rendimientos de fueloil. Se
espera que esto estimule otra ronda de racionalizacion global de las refinerias.

No obstante, parece seguro que un renacimiento de la demanda de fueloil frenaria la proliferacion de las energias renovables en
el sector de la generacion de energia. Aunque los costos de las energias renovables han caido en picada en el sector durante la
Ultima década, el costo previsto de menos de 200 ddlares/tonelada de fueloil, consecuencia de su menor uso, probablemente le
quitara algo de inversion a las energias renovables.

¢Nubes en el horizonte?

Lo anterior ¢,se podria considerar como efectos secundarios no deseados de una politica bien intencionada? Lo expuesto sugiere
que, aunque el limite mundial de contenido azufre es una politica bienintencionada con importantes beneficios medioambientales,
y la OMI debe ser elogiada por aplicarla y porque el transporte maritimo asuma la responsabilidad medioambiental, el resultado
final podria ser ligeramente diferente del previsto inicialmente.

De hecho, si la generacion de energia a partir de fueloil experimenta un renacimiento, entonces inevitablemente terminara siendo
quemada en plantas de energia cerca de centros de poblacion como Riad, Yakarta y Lagos.

A menos que estas centrales eléctricas estén equipadas con depuradores, lo que es dudoso en el mundo en desarrollo, el azufre
sera liberado a la atmésfera mas cerca de la poblacion humana que si se quemara en alta mar. Esto sugiere, por lo tanto, que los
responsables politicos mundiales deberian centrar su atencion en hacer mas estricta y coherente la politica medioambiental
terrestre en el mundo en desarrollo, lo que estaria en consonancia con la politica medioambiental maritima.

Por MundoMaritimo

Medida busca que la actividad pase de un 5% a un 30% en la participacion del transporte de carga del pais. 27 de septiembre de 2019
El gobierno de Brasil prepara una serie de cambios en la regulacion del transporte maritimo para aumentar la competencia en el sector y consoli-
dar el cabotaje que responde apenas al 5% del total transporte de cargas del pais, informé Xinhua.



La medida, que busca que el transporte maritimo de carga sea una alternativa al de carreteras, podria llevar hasta un 30% al sector,
segun estiman las empresas de transporte maritimo.

La medida mas polémica que plantea el gobierno es autorizar que naves extranjeras puedan hacer cabotaje en el pais. El resto de
cambios incluyen la desburocratizacion del sector, la reduccion de impuestos al bunker y menores aranceles para la importacion de
buques.

Actualmente, las navieras solo pueden operar con buques propios construidos en Brasil, que suelen ser mas caros comparados con los
del exterior, o comprados fuera, también muy caros debido a los impuestos de importacion.

El gobierno prepara una Medida Provisional (MP) para atraer nuevos actores al sector, reduciendo asi los costos de este tipo de transpor-
te.

Segun datos de la Asociacion Brasilefia de los Armadores de Cabotaje (ABAC), el 61% de las cargas en el pais se transportan por carrete-
ras. Otro 22% son transportadas via férrea, mientras que el transporte fluvial alcanza el 11%., mientras que el cabotaje, apenas represen-
ta el 5%.

La ABAC calcula que el 98% del transporte maritimo de cargas en Brasil, sin contar con los grandes navios de la estatal Petrobras, los
realizan apenas ocho navieras brasilefias.

"Queremos flexibilizar estas reglas para quien no puede comprar una nave en el pais o en el exterior, para que pueda alquilar", explico
Dino Antunes Dias, secretario del Ministerio de Infraestructura.

"Nuestra intencion es ampliar la competencia en el mercado de cabotaje, trabajando en nuevas alternativas de alquiler de naves, con un
aumento de la oferta de cabotaje a corto plazo y con la reduccion de costos", agrego.

Segun la ABAC, el transporte de cargas maritimo no sintié los efectos de la crisis econémica brasilefia y crecié a un ritmo mediano del
12,8% anual desde 2010. En mayo de 2018, durante la huelga que miles de camioneros que paralizaron Brasil, el transporte maritimo de
cargas gano relevancia. En el primer trimestre de 2019, el transporte de cargas por contenedores creci6 un 16,8% en comparacion con
el mismo periodo del afio pasado.

Para Cleber Cordeiro, presidente de ABAC, el sector de transporte de cargas maritimo brasilefio puede crecer todavia mas con las medi-
das que esta preparando el gobierno: "El cabotaje de contenedores puede crecer hasta un 30% al afio, pero no de un dia para el otro.
Esto depende de tener todas las medidas implementadas. Estimamos que para cada carga transportada en cabotaje hay otras cinco que
podrian ser capturadas", explico.

Segun senalo, las empresas pueden beneficiarse si se abre la posibilidad de que se contraten tripulaciones extranjeras, siempre que
tengan un comandante o el jefe de maquinas sea brasilefio, para garantizar el liderazgo nacional en la tripulacion: "Las tripulaciones brasi-
lefias cuestan cinco o seis veces mas que las extranjeras”, resalto, defendiendo la abertura del mercado para navieras y buques extranje-
ros.

"Ello aumentara la capacidad de alquiler, pero es necesario tener también embarcaciones brasilefias, para dar la seguridad de que Brasil
no se quedara sin navios, que no se iran cuando haya un mejor mercado o reciban ofertas en otros paises", concluyo.
Por MundoMaritimo

Fletes de los buques tanque se disparan mientras los compradores intentan reemplazar el petréleo saudi. 27 de septiembre de 2019

Las tarifas de flete de los buques tanque se dispararon a sus niveles mas altos del afio esta semana, mientras los importadores asiaticos se apresuraban a asegurar
el suministro de crudo desde Estados Unidos, tras los ataques a las instalaciones petroleras de Arabia Saudita que perjudicaron una gran parte de la produccién
mundial, informé WSJ.

"Ha sido una locura durante la uUltima semana y la demanda de VLCCs sigue siendo fuerte esta semana por parte de los importadores tradicionales del Lejano
Oriente como Corea, China y Japén", dijo George Lazaridis, jefe de investigacion y valores de la empresa de corretaje de buques Allied Shipbroking Inc. basada
en Atenas, Grecia. "Los grandes petroleros como Exxon Mobil y Vitol han estado muy activos buscando reservas de VLCCs."

Los corredores de Londres y Singapur dijeron que las tarifas al contado diarias de los super tanqueros cotizaron por encima de US$43.000 esta semana desde
menos de US$30.000 antes de los ataques del 14 de septiembre en Arabia Saudita. Los fletamentos de tiempo promedio se cotizaron a US$38.600 diarios, en
comparacion con los anteriores US$28.300, seguin Baltic Exchange. Las tarifas fueron las mas altas desde que la bolsa introdujo su indice de precios en marzo
para los llamados petroleros “sucios”, que transportan petroleo crudo y pesado.

"No hay suficientes VLCCs para mantener el ritmo de la demanda", dijo un corredor de Singapur. "Sabemos que las cosas se calmaran a



principios de octubre, cuando los suministros saudies vuelvan a tener efecto, pero si usted es el armador de los petroleros, estd ganando una
fortuna en este momento".

China International United Petroleum & Chemicals Co. fue uno de los fletadores mas activos la semana pasada, al reservar al menos seis cargas
de crudo de la region del Golfo de Estados Unidos, aseguraron los corredores.

"Pekin ha aconsejado a los importadores chinos que eviten los cargamentos estadounidenses debido a las continuas tensiones comerciales,
pero cuando hay tanta demanda, esas cosas se dejan de lado", dijo un agente de bolsa de Londres.

Los ataques con drones y misiles en las instalaciones de la provincia oriental de Arabia Saudita, rica en petroleo, destruyé aproximadamente la
mitad de la produccién de crudo del pais, lo que equivale a casi el 6% de la produccion mundial. Los operadores de buques tanque esperan que
las interrupciones se extiendan hasta octubre.

Un corredor dijo que las cargas de crudo en Ras Tanura, el principal puerto de exportacion de petréleo para la planta de Saudi Arabian Oil Co. en
Abgaiq que fue golpeada por misiles, "siguen siendo problematicas", con ciertos tipos de cargas de crudo que no estan facilmente disponibles.

"Los saudies usaron sus reservas para calmar el mercado desde el principio, pero con tantos barriles fuera de linea y una fuerte demanda de
productos refinados como gasolina y diesel en su mercado interno, no hay suficiente oferta", dijo un corredor de Singapur.

Los armadores dijeron que encontrar alternativas para recoger diferentes tipos de crudo que normalmente exporta Arabia Saudita es complicado
porque las refinerias estan disefiadas para producir tipos especificos de productos.

Ademas de los exportadores estadounidenses, los productores de petrleo de Rusia, los Emiratos Arabes Unidos y Kuwait también pueden abas-
tecer el mercado.

Los corredores sefalaron que Estados Unidos y otros productores pueden proporcionar hasta un millén de barriles diarios de crudo de los aproxi-
madamente 5 millones de barriles que actualmente estan fuera de linea en Arabia Saudita.

Lazaridis dijo que la capacidad es especialmente limitada en este momento, lo que ayuda a aumentar las tarifas, ya que alrededor de 25 de los
petroleros de crudo mas grandes estan fuera de servicio para ser equipados con depuradores o para ser reequipados para manejar mezclas de
bunkeres mas limpios en linea con la normativa IMO 2020. "Esto ha agudizado la escasez de petroleros", aseguro.

Por MundoMaritimo

Ademas, el recinto portuario informé que redujeron los tiempos de atencion de naves a 10 horas en promedio. 25 de septiembre de 2019

La Terminal de Contenedores de Moin (TCM) atendera un nuevo servicio directo hacia Shanghai, China, gracias a la mejoria en los niveles de
productividad evidenciada en los ultimos meses.

La concesionaria logré incorporar una ventana de atraque adicional con la reduccion en los tiempos de atencién de buques a un promedio de
apenas 10 horas por buque. De esta manera, se liberé capacidad para atender un nuevo servicio los domingos, cada tres semanas.

El primer buque de esta nueva ruta comercial a China zarp6 este domingo 22 de septiembre, inaugurando asi una oportunidad sin precedentes
para los exportadores de productos frescos, pues el tiempo de transito sera de maximo 22 dias.

“Gracias al talento limonense que opera la Terminal de Contenedores de Moin, en tiempo récord alcanzamos una operacion de 26 movimientos
por hora en cada grua, tal como lo establece el contrato de concesion. Esto nos permitié habilitar una ventana extra para suplir la necesidad de
que Costa Rica cuente con una ruta directa a Asia”, manifesté Enrique del Aguila, gerente de Operaciones de APM Terminals.

El incremento en la productividad también eliminé el tiempo de espera en bahia para los buques que llegan a tiempo a sus ventanas de atraque
en la TCM, con lo que las lineas navieras pueden reducir su estancia en Moin y el consecuente consumo de bunker.

Con el propésito de superar la curva de aprendizaje del personal de la TCM y alcanzar parametros de productividad estipulados por el Consejo
Nacional de Concesiones (CNC), APM Terminals reforzé la capacitacion de los operadores en cuanto a mejores técnicas de carga y descarga de
contenedores, una mejor planificacion del volumen de trabajo y el control de los sistemas digitales.

“Desde que iniciamos operaciones, semana a semana hemos mejorado nuestra productividad. Esto genera mas oportunidades de crecimiento
para Costa Rica y para el pais”, comenté Alberto Brenes, quien se desempefia como asistente de Operaciones en la TCM.



Agilizacion para transportistas
Los conductores de camiones también han experimentado una mejora significativa en los tiempos de acceso a la TCM, los cuales no superan los
4 minutos.

En total, ingresar a la terminal, dejar o recoger un contenedor y volver a salir es un proceso expedito que toma entre 18 y 20 minutos. Este tiempo
se reducira en un 30% a partir de octubre, pues la compania automatizara el portén de entrada a la terminal para garantizar un flujo mas eficiente
de trailers.

La TCM acumula ya 12 semanas sin filas en la entrada y el flujo vehicular puede ser monitoreado en vivo mediante un enlace en el sitio web de
APM Terminals.
Por MundoMaritimo

CMA CGM "Jacques Saadé" es el primero de su nueva flota de nueve portacontenedores de 23.000 TEUs impulsados por GNL. 26 de septiembre
de 2019

El Grupo CMA CGM anuncié el lanzamiento del mayor y primer portacontenedores ultra grande del mundo (23.000 TEUs) propulsado por gas
natural licuado (GNL). El hito se alcanz6 hoy en el astillero Jiangnan-Changxing de Shanghai, en un evento que fue presenciado por Rodolphe
Saadé, presidente y CEO del Grupo CMA CGM, funcionarios franceses y chinos, lideres empresariales y clientes del Grupo CMA CGM.

En 2017, Rodolphe Saadé anuncié su decisidon de ordenar una serie de nueve portacontenedores de 23.000 TEUs que serian los primeros del
mundo en ser propulsados por gas natural licuado (GNL). A través de esta eleccion estratégica, el Grupo CMA CGM reafirmé su firme compromi-
so de proteger el medio ambiente y liderar la transicién energética de la industria.

De acuerdo a CMA CGM el GNL ayuda a reducir la emision de 6xidos de azufre y particulas finas en un 99%, las emisiones de 6xidos de nitroge-
no en hasta un 85% y las emisiones de dioxido de carbono en un 20% aproximadamente.

Estos nuevos buques se incorporaran a la flota del Grupo en 2020 en la ruta Asia-Norte de Europa y se inscribiran en el Registro Internacional
Francés (RIF), lo que confirma el compromiso del Grupo de operar bajo pabellon francés.

Ademas, los nueve nuevos portacontenedores contaran con un disefio de puente de Ultima generacion, el primero del mundo en ofrecer cuatro
innovaciones importantes para ayudar al capitan y a la tripulacion:

-una pantalla tactica que ofrece vistas de mapa mejoradas para obtener informacién de navegacion mas dinamica;

-un sistema de prediccion de trayectos optimizado para mostrar la posicion prevista del buque en los préximos tres minutos;

-un sistema de “ojo inteligente” que proyecta una visidon de pajaro del area circundante al buque;

-pantallas de realidad aumentada que ofrecen a la tripulacion informacién precisa sobre la velocidad de rotacion del buque, la distancia desde el
muelle y las velocidades transversales.

El CMA CGM “Jacques Sadee” es el primero de esta nueva clase de buques de 23.000 TEUs propulsados por GNL y esta equipado con un
sistema inteligente para gestionar la ventilacion de los contenedores frigorificos transportados en su bodega.

Para mejorar aun mas el desempefio ambiental de la nave y sus buques gemelos, se han optimizado hidrodinamicamente las formas de sus
cascos. El bulbo de proa se ha integrado perfectamente en el perfil del casco y la proa es recta. También se han mejorado la hélice y la pala del
timén, a lo largo del denominado Becker Twisted Fin.

Las naves excepcionalmente grandes de 400 metros de eslora y 61 metros de manga se distinguiran del resto de la flota por el logotipo "LNG
POWERED", que da fe de la gran innovacion mundial que representa la propulsion de GNL en buques de este tamafio.

Con el nombre del primer portacontenedores CMA CGM “Jacques Saadé” de 23.000 TEUs propulsado por GNL, el Grupo ha querido dar de
manera simbdlica el nombre de su fundador a su futuro buque insignia. Un empresario visionario, Jacques Saadé convirti6 a CMA CGM en una
de las principales navieras de transporte maritimo del mundo, manteniendo al mismo tiempo su dimension familiar y sus fuertes valores. De esta
manera, dej6 una huella duradera en toda la industria del transporte maritimo.

Durante el acto de lanzamiento, Rodolphe Saadé, presidente y CEO del Grupo CMA CGM, declaré: "Con el lanzamiento del primer buque de
23.000 TEUs propulsado por Gas Natural Licuado, demostramos que la transicion energética puede tener éxito en nuestra industria si todos los
actores trabajan juntos, preparando el camino para un enfoque global del transporte maritimo en el que el crecimiento econdmico y la competitivi-
dad pueden coexistir con la sostenibilidad y la lucha contra el cambio climatico".

Por MundoMaritimo



UNCTAD realiza analisis segun conectividad, rapidez y los méas concurridos. 30 de septiembre de 2019

La competitividad de un puerto se define segun sus niveles de eficiencia operativa y conectividad, indicadores claves a la hora de escoger un
puerto de contenedores. Estas grandes cajas transportadas por todo el mundo contienen los productos que mueven la economia mundial, por
eso el ahorro de tiempo y costos resulta crucial a la hora de elegir la ruta a recorrer. MundoMaritimo accedié de forma exclusiva al reporte elabora-
do por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo -UNCTAD- el cual detalla los mejores puertos segun su nivel de
conectividad, rapidez y concurrencia a escala global, siguiendo el indice de conectividad naviera LSCI.

Mas de 900 puertos en todo el mundo fueron evaluados para elaborar el informe, considerando estadisticas entre 2006 y 2019, ademas de un
anadlisis de recaladas por pais, desarrollado en conjunto con MarineTraffic y que considera cobertura desde 2018 con actualizaciones cada 6
meses. Las estadisticas e indicadores arrojados por el estudio apuntan a medir y trazar el progreso hacia la concrecién de metas de desarrollo
sustentable y sus respectivos objetivos. Se espera que las conclusiones y datos del estudio ayuden a las companias y gobiernos a identificar
tendencias globales y ajustarse a ellas oportunamente.

Conectividad, competencia y contenedores

La principal interaccion entre pequefios y grandes puertos es que los primeros a menudo funcionan como puntos de enlace y transbordo para los
ultimos. Puertos vecinos a grandes paises se benefician del alto trafico generado, lo cual resulta en mejoras en los indicadores de los menores.
Ejemplos son los casos de Montevideo (Uruguay), cuya cercania al puerto de Santos en Brasil ha ayudado a mejorar sus indices de conectividad
LCSIy Colombo (Sri Lanka), que cuenta con un LCSI mayor al de cualquier puerto de India.

Pero ha sido la expansién del Canal de Panama lo que ha causado un mayor impacto en los patrones de servicios. El estudio cita el ejemplo de
los puertos de Nueva York/Nueva Jersery y Savannah, ubicados en la costa este de Estados Unidos, que han visto un aumento mayor al 20% en
su LCSI desde 2016, mientras que los principales puertos nacionales de la costa oeste se han mantenido estacandos. Puertos en Panama y
Cartagena (Colombia) también han visto un aumento en sus indices LCSI, aunque aun no se registran grandes hubs portuarios en la costa
occidental sudamericana.

Inversion digital e integracién analoga

Lejos de las ventajas geograficas, para quienes no gozan de este beneficio la inversién digital es una legitima herramienta para aumentar la
conectividad de un puerto: inteligencia artificial, el Internet de las Cosas (loT) y blockchain son claves a la hora de potenciar un puerto.

Por otra parte, la conexién entre redes locales, regionales y globales es clave para elevar el indice LCSI. Esto se puede lograr al integrar en un
mismo embarque carga dirigida a distintos mercados. A su vez, esto asegura la competencia y la competitividad gracias a la integracién integral.
La modernizacién portuaria es otro punto a favor a la hora de escoger por parte de los clientes, junto con una ampliacion del alcance terrestre
(hinterland), sustentabilidad, monitoreo y trazabilidad.

El tiempo es oro

El analisis concluye destacando la importancia de un funcionamiento veloz y fluido de la nave en puerto. Optimizacién de recaladas, facilitacion
y operaciones portuarias son caracteristicas cada vez mas atractivas a la hora de escoger un puerto. Mientras menos tiempo tome una operacion
en puerto, mejor, ya que reduce todo tipo de costos asociados, desde emisiones, uso de muelle, uso de grua, etc. Todo esto apunta a procedi-
mientos eficientes, maximizando el servicio con el menor costo posible sin compromiso de la calidad.

Por MundoMaritimo

Buscan mejorar condiciones de navegabilidad para potenciar agroexportacién. 30 de septiembre de 2019

El crecimiento de los volumenes de carga en la zona del Alto Parana, estimados en mas de 3 millones de toneladas al afio ha generado una
demanda creciente de transporte fluvial, asi como de importantes inversiones portuarias, que exigen especial atencion sobre el estado de la via
navegable de la zéna.

En ese sentido sectores publicos y privados coordinaron acciones conjuntas y unificaron criterios con el objetivo de dar inicio en la brevedad a
una estrategia interinstitucional para mejorar las condiciones de navegabilidad del rio Parana.

Bajo ese contexto, la Administracion Nacional de Navegacién y Puertos (ANNP) realizara las tareas de intervencién, en base al informe de
batimetria y planos que seran elaborados con relacién a los seis pasos identificados como criticos.



Estas medidas seran de suma importancia para hacer frente a la situacion hidroldgica actual, que impacta negativamente en el transporte y la
operatoria fluviales, generando situaciones de riesgo para las naves y sus tripulaciones, ademas de generar demoras y sobrecostos al comercio
exterior que se importa y se exporta por la zona (20% del total carga paraguaya).

Dicha situacion impide, ante la falta de previsibilidad, que se desarrollen mas inversiones en una region con alto potencial agroexportador.
Es por ello que la Cancilleria de Paraguay realizara las coordinaciones pertinentes con la Republica Argentina, a fin de que las tareas de manteni-
miento de esta via navegable se puedan llevar a cabo a la mayor brevedad posible.

Las acciones fueron acordadas en una reunion de trabajo presidida por el viceministro de Relaciones Econdmicas e Integracion, Didier Olmedo
contando con la participacion de representantes de los sectores publicos y privados.

También particip6é de la instancia el ministro-secretario General y Jefe del Gabinete Civil de la Presidencia de la Republica, Julio Ullén, quien
reiterd el compromiso del Gobierno Nacional de coordinar acciones conjuntas, unificar criterios e impulsar una estrategia interinstitucional con el
objetivo de mejorar las condiciones de navegabilidad a todo tiempo del rio Parana.

Ademas se sumaron representantes de las entidades binacionales Itaipu y Yacyreta, del Directorio de la Administracion Nacional de Navegacion
y Puertos, el nuevo delegado del Paraguay ante la Comisién Mixta Paraguayo — Argentina del Rio Parana (COMIP), Ing. Martin Augusto Gonza-
lez Guggiari, de la Direccion General de Marina Mercante y otros miembros de instituciones, gremios empresariales y usuarios afectados.

Por MundoMaritimo

Proyectos implicarian la inversién de US$10.000 millones y movilizarian carga agropecuaria e hidrocarburos. 30 de septiembre de 2019

Tres grandes proyectos de infraestructura portuaria con financiamiento y disefio privado, US$10.000 millones, lanzaron Caxxor Group y National
Standard Finance, que representa Carlos Ortiz, aliado con los consorcios nacionales Acxesa y Coessa.

Segun informa La Razon, los tres proyectos en los que inicialmente se invertiran US$944 millones se ubican en el puerto de Veracruz, puerto
Chiapas y Soto La Marina.

Los dos primeros, Veracruz y Chiapas, implicaran al fondo de infraestructura Caxxor-National Standard Finance, invertir US$494 millones solo
en un principio, en asociacion con Acxesa, que dirige Domingo Barrios, para desarrollar desde octubre entrante una terminal maritima de 60
hectareas en Puerto Chiapas, con la misién de convertirse en un hub en México, para Centro y Sudamérica para la realizaciéon de exportaciones
de platano, mango, pifia y camaron al Asia recolectando las entregas desde Guayaquil hasta Chiapas, potenciado asi el proyecto de colaboracion
agropecuaria regional que impulsa Victor Villalobos, desde la Secretaria de Agricultura.

En tanto, la terminal de Veracruz, de 300 hectareas aledanas al antiguo puerto, combinara desde noviembre préoximo la vocaciéon agropecuaria
de la region, pero también la manufacturera del centro de México para atender los mercados de la costa oeste de Estados Unidos, pero también
puertos europeos como Roterdam, Ravena, Barcelona y Lituania.

Soto La Marina, en Tamaulipas, desarrollado de la mano con Coessa que lleva Juan Carlos Contreras, implica una inversion de US$450 millones
iniciales, pues implica desarrollar 5000 hectareas que incluyen 150.000 metros cuadrados de bodegas, almacenamiento de 3.5 millones de
barriles de hidrocarburos, asi como instalaciones portuarias para la primera refineria privada en México -construida por RedMex-, que producira
hasta 120.000 barriles diarios de gasolina.

Para la movilizacién de estos bienes hacia nuevas rutas y conectar con las redes logisticas mundiales, National Standard Finance financia la
construccion de 12 buques mercantes que daran servicio dedicado hasta estos tres puertos mexicanos.
Por MundoMaritimo



Desarrollo en construccion naval sera efectuado por Tsakos Industrias Navales. 28 de septiembre de 2019

Para 2022 la empresa Tsakos Industrias Navales tiene contemplado sustituir el actual dique flotante para poder atender barcos tipo Panamax, con
capacidad de 5.000 contenedores, y Post-Panamax, de 9.000 contenedores.

De acuerdo con lo dicho por el presidente de la Administracion Nacional de Puertos de Uruguay, Alberto Diaz, la iniciativa en la que se contempla
invertir US$40 millones permitira potenciar las reparaciones navales en el pais sudamericano.

Por su parte, el gerente general de Tsakos Industrias Navales, German Aguirrezabala, adelantd que la nueva estructura tendra capacidad suficiente
para atender buques Panamax e, incluso, Pospanamax, lo cual “nos permitira volver a convertirnos en el puerto de América del Sur con la mayor
capacidad y calidad de reparaciones”, remarco.

En ese sentido se proyecta que el dique flotante recibira, mayoritariamente, a pesqueros nacionales y extranjeros y, en menor cantidad, a granele-
ros, portacontenedores y dragas.

Logistica para UPM
El anuncio se dio en el contexto de la presentacion del proyecto de reubicacion del dique flotante desde el muelle Mantaras hasta el de Florida, de
ese recinto portuario, en donde se encuentra en forma provisoria.

"Destacamos la buena disposicién de Tsakos (Industrias Navales) en el mantenimiento de los puestos de trabajo, que responde a la necesidad de
que el puerto de Montevideo tenga un centro de reparaciones navales”, destacé Diaz, en referencia al traslado del dique flotante.

También del acto efectuado en el acceso Florida del terminal portuario participaron el ministro de Transporte y Obras Publicas, Victor Rossi, y el
gerente general de Tsakos Industrias Navales, German Aguirrezabala.

Cabe mencionar que la iniciativa, responde a las necesidades logisticas de la segunda planta de celulosa de la firma finlandesa UPM que se
construye en Pueblo Centenario, en el departamento de Durazno.

Diaz explicd que la empresa, a la cual se le renové la concesion por un periodo de 30 afios, permanecera en el lugar hasta 2022, cuando finalice la
construccion del puerto Capurro.

Clientes
El ejecutivo de Tsakos Industrias Navales se refirié a sus operaciones. “El 95 % de nuestros clientes son extranjeros y el 80% de nuestro presupues-
to es mano de obra uruguaya”, apunté. “Aqui se privilegia lo artesanal a lo robotizado”, indico.

Desde la firma indicaron que la necesidad de poner en forma periddica un buque en seco se debe a la necesidad de acceder a aquella parte que
usualmente permanece sumergida, denominada “obra viva” o “carena”, con el fin de inspeccionarla y, si es necesario, efectuar reparaciones: lavado,
granallado y pintura, cambio de chapas y estructuras de acero, trabajos de mecanica, electricidad y electrénica, entre otros.

Por MundoMaritimo

30 de septiembre de 2019. Por Rasmus Nord Jagrgensen (aporte de CF (ra) Fabio Zapata Colombia

La asociacion internacional de transporte BIMCO ha introducido una nueva opcién que podria ayudar en la busqueda de la industria maritima para
reducir emisiones. Aunque ya se ha propuesto limitar la velocidad de los barcos como una forma de reducir sus emisiones de CO2, la solucién de
BIMCO va un paso mas alla para proponer limites al poder de propulsién de los barcos.

La asociacion argumentd que medir la velocidad de un barco no era un ejercicio preciso, y el poder de propulsion de los barcos, por otro lado, se
puede controlar con precisién. Se ha dicho que el poder de propulsién de un barco tiene una estrecha correlaciéon con la velocidad.



«Si bien es imperativo garantizar que se mantengan los ahorros de emisiones de GEI a través de una vaporizacién mas lenta, también es importante
que los propietarios tengan incentivos para innovar», dijo Lars Robert Pedersen, subsecretario general de BIMCO.

Japon ya sugirié establecer un limite para la potencia de los barcos. BIMCO recomienda que el limite de potencia debe derivarse para cada sector
del transporte maritimo a partir de un rendimiento supuesto de un barco promedio que navega a la velocidad comercial promedio actual dentro de
cada sector.

La asociacion tiene la intencién de presentar la propuesta en la reunién entre sesiones del grupo de trabajo sobre la reduccion de las emisiones de
gases de efecto invernadero de los buques en la OMI en Londres del 11 al 15 de octubre.

El limite de potencia de propulsion se propone como una posible alternativa a la propuesta de navegacion lenta o slow steaming que no ha sido
facilmente adoptada por los transportistas.

La Camara de Transporte del Reino Unido dijo a principios de este afio que la iniciativa de navegacion lenta impulsada por Grecia y Francia podria
no ser la mejor opcién alegando que no habia evidencia de que tales limites darian lugar a menores emisiones de carbono.

«Los armadores ya han limitado su velocidad en una cantidad considerable en la tltima década y aunque estas propuestas tienen buenas intencio-
nes, promover aun mas la navegacion lenta como una alternativa baja en carbono para el transporte internacional, simplemente no es lo suficiente-
mente bueno», Anna Ziou, directora de politicas en el Camara de transporte maritimo del Reino Unido, dijo.

«Daran una falsa impresion de que la industria estd tomando medidas, cuando en realidad no ofreceran una reduccion significativa de las emisio-

Universidad Austral de Chile

Instituto Cs. Navales y Maritimas

La Universidad Austral de Chile busca académicos e investigadores con grado de Doctor.

Cargo Académico para Estructuras Navales, Ciencias de los Materiales y Soldadura.

Ingeniero Naval, Oceanico o Mecanico con grado de Doctor y experiencia demostrable en investigacion, de preferencia aplicada en Estructuras
Navales, Ciencias de los Materiales y Soldadura.

http://www.uach.cl/trabaja-en-la-uach cdédigo 742019.

Cargo Académico para Maquinas Marinas

Ingeniero Naval, Oceanico o Mecanico con especializacién en Maquinas Marinas y grado de Doctor. Idealmente con experiencia en navegacion
como Oficial de Marina Mercante.

http://www.uach.cl/trabaja-en-la-uach cdédigo 752019

Para ambos cargos se requiere interés en investigacion aplicada multidisciplinar, innovacién, vinculacion con empresas y transferencia tecnoldgica.
Experiencia docente y conocimiento de idioma inglés también seran considerados.

Plazo de concurso: 30 de Noviembre 2019.

Contacto:MarcosSalas
msalas@uach.cl
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