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Seguro maritimo se encargara de los gastos que no
son cubiertos por las pdlizas de casco y maquinaria. 03
de diciembre de 2019

La Direccion General del Territorio Maritimo y de
Mercante (Directemar) de Chile firmd un acuerdo de
cooperacién con las Asociaciones de Proteccion e
Indemnizacion (P&l Club), con el objetivo de mejorar la
eficacia y eficiencia de los protocolos de respuesta
ante siniestros e incidentes maritimos graves.

El convenio ocurrié en el marco de la Asamblea 31° de
la Organizacion Maritima Internacional (OMI), donde el
Estado de Chile fue reelecto por novena vez consecuti-
va como miembro del consejo.

Las P&l Club son entidades integradas por armadores,
que proveen cobertura de seguros maritimos en
relacion con todos los riesgos de responsabilidad civil
que no son cubiertos por las pdlizas de casco y maqui-
naria.

En la actualidad, la cobertura P&l alcanza cerca del
90% del tonelaje mundial, especialmente los que
incluyen operaciones reales o potenciales de remocion
de restos de naufragios, de prevencién, contencion,
mitigacién y eliminacion de la contaminacioén y del dafio
ambiental.

Desde Directemar aseguraron que el acuerdo un paso
importante en pos de mejorar estos protocolos y proce-
dimientos. “La heterogeneidad de las costas chilenas
(...) sumado a un medio marino particularmente sensi-
ble, permitira -en el caso no deseado de un incidente
de gravedad- generar una mejor sinergia y trabajo en
equipo, en donde también coexistiran la independencia
de cada una de nuestras organizaciones”, concluye-
ron.

Por MundoMaritimo



La nave, que contara con cubierta de vuelo, iniciaria sus operaciones en 2022. 06 de diciembre de 2019.

La Direccion General Maritima de Colombia (Dimar) informé que avanza en la modelacién de su nuevo buque oceanografico e
hidrografico que se unira a la investigacion maritima colombiana a partir del 2022.

En Sudamérica, después de Chile, este es el segundo buque de esta envergadura construido en sus propios astilleros; en el caso
de Colombia lo construye la Corporacion de Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo de la Industria Naval, Maritima y Fluvial
(Cotecmar) junto con la empresa holandesa Damen.

Para esos efectos, en el contexto de la Expo-Defensa 2019, la DIMAR a través de Cotecmar, representada por el contralmirante
Oscar Tascon, firmd el contrato de disefio de la nave con el gerente comercial para Colombia y Peru de Damen, Pieter Becker.
Desde la DIMAR informaron que se trata de una nave que, por primera vez en Colombia, contara con la capacidad modular y la
flexibilidad suficiente que le permitira adaptarse a los requerimientos actuales y futuros de la investigaciéon cientifica marina,
aplicando nuevas tecnologias y conceptos en dicho campo.

A diferencia de los buques de investigacion, que ya tiene Colombia, este va a contar con una cubierta de vuelo, hangar, y senso-
res helicoportados con los cuales se desarrollaran nuevas capacidades para el pais sudamericano.

A su vez se caracterizara por un disefio conocido como ICE CLASS, puede ir a la Peninsula Antartica bajo condiciones de verano,
dando continuidad al Programa Antartico Colombiano.

El coordinador del grupo de Investigacion Cientifica y Sefializacion Maritima de Dimar, capitan de fragata Javier Gomez Torres
explico “desde su disefio se requiere que el buque tenga ciertas condiciones para optimizar su operacion mediante la adquisicion
simultanea y de alta calidad, de diferentes parametros oceanograficos, hidrograficos y geofisicos; al tiempo que sera muy eficien-
te en sus consumos de energia y combustible”.

Tecnologia para 30 afios

Ademas, el oficial indicé que la embarcacién considera la implementacion de estrictos parametros para controlar la emision de
ruidos y vibraciones, lo que permitira reducir los impactos en la fauna marina, mientras se obtienen mayor cantidad de datos hidro-
graficos y geofisicos, con mayor calidad y en menor tiempo.

Esta nueva embarcacion que tiene como propésito dar soporte técnico y cientifico al ejercicio de la Autoridad Maritima y al siste-
ma de investigacion nacional en pro del conocimiento cientifico marino del pais; sera una plataforma adaptable y flexible para
realizar operaciones de investigacion cientifico marina, y otras labores relacionadas con la sefalizacién maritima, el transporte de
personal (cientifico y/o de apoyo), la asistencia y el apoyo logistico a plataformas en el mar y estaciones en tierra, con la capaci-
dad de navegar de forma 6ptima y segura en el territorio maritimo colombiano y en la Antartida.

“Estamos apuntando a una tecnologia que aporte en los proximos 30 afos a la investigacion cientifica marina en el pais; de una
forma moderna, sostenible, eficiente y con menor afectacién a la vida marina”, concluyé el capitan Goémez.

Por MundoMaritimo

tinversion resulta significativamente menor que la construcciéon de un crucero nuevo. 05 de diciembre de 2019

Desde hace un tiempo la industria de cruceros ha estado invirtiendo grandes sumas de dinero para cortar sus buques a la mitad.
Hace solo algunas semanas, el presidente de Windstar, John Delaney, se subié a un andamio en Palermo, Italia y con un soplete
realizé el corte final del "Star Breeze", un crucero con un motor de 30 afios de antigliedad y capacidad para 212 pasajeros, infor-
mo Bloomberg.

Por muy extrafio que pueda parecer, la practica de cortar las naves por la mitad tiene grandes beneficios. El proceso se llama
Stretching (“Estiramiento” en espafiol) y consiste en separar el crucero en dos para hacer espacio para adicionar un nuevo
segmento al centro de la nave.



En el caso del “Star Breeze” se podra afiadir en medio de las dos mitades un a seccion prefabricada de 1.250 toneladas y 84 pies. De esa forma, el crucero sera
mas grande, mas lujoso y mas rentable. Cuando debute en febrero, la nave contara con 50 nuevas suites para alojar a 100 huéspedes adicionales, un aumento
del 50% en la capacidad de pasajeros y tarifas mas altas para sus cabinas nuevas. Delaney dijo que el estiramiento deberia afiadir al menos 20 afios a la vida util
de la nave.

El resultado de "Star Breeze" fue tan positivo, que la compaiiia realizara el mismo proceso en otras dos naves a fines de 2020. Para ello invertira cerca de US$ 250
millones, lo que permitird aumentar la capacidad total de los cruceros en un 24%.

El editor de CruiseBusiness.com, Teijo Niemela, explicod que "para las lineas de cruceros es una forma mas rapida de ampliar la capacidad en comparacién con la
construccion de un nuevo crucero (...) Un nuevo crucero tarda unos 22 meses o mas en construirse. Aflade una nueva seccion central y s6lo seran unos meses
cuando la nave esté en servicio".

Beneficios econédmicos
Delaney tienen una opinion similar. “Con estimaciones de unos US$175 millones para construir un bugue de mas de 300 pasajeros, estirar los mas viejos tenia mas
sentido, especialmente cuando cada proyecto cuesta un promedio de US$80 millones”, comento.

Al alargar sus cruceros, Windstar agregara 150 nuevas suites que costaran entre US$450 y US$550 por persona cada noche. Con esos pasajeros adicionales, la
compaiiia podria afiadir mas de US$49,2 millones en ingresos anuales.

Ademas, el proceso de estiramiento sirve para aprovechar de hacer otros cambios. Por ejemplo, mientras el buque esta abierto a la mitad, Windstar reemplazara
siete motores obsoletos por cuatro nuevos motores Wartsila, que cumpliran con los estandares de emisiones de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).

"No sélo conseguimos apalancar el combustible versus mas gente, sino que estamos poniendo en marcha una tecnologia de motores mucho mas eficiente en el
consumo de combustible, de ahorro de energia y de vanguardia (...) Nos beneficiamos de eso y reducimos las reparaciones y el mantenimiento con los nuevos
motores”, afiadié Delaney.

A lo anterior se suma que cuando se extiende un buque los costos fijos no varias grandemente. En cambio, cuando se construye uno nuevo este se debe dotar de
todo el personal.

El proceso

Extender los cruceros no es una idea nueva. El concepto fue tomado de los ferries escandinavos que fueron cortados para afiadir espacio de carga. En la actuali-
dad, el proceso de extendsion de un buque ocurre en un dique seco donde los trabajadores tienen acceso a todos los rincones de la nave, asi pueden quemar
manualmente a través de las paredes estructurales con facilidad.

Una vez que toda la parte central e interna es removida, incluyendo tuberias y cableado, los ingenieros tiran de la mitad delantera del buque sobre bloques
gigantes, luego usan plataformas autopropulsadas sobre ruedas para maniobrar una seccién central prefabricada en su lugar, antes de soldarlo todo de nuevo.

En los ultimos cinco afos se han realizado seis de estas obras en el astillero de Palermo, incluidas las de Windstar para Silversea y MSC Cruises, ademas de otras
dos para transbordadores.
Por MundoMaritimo

Nave destacara por su tecnologia y disefio ergonémico para la tripulacion. 06 de diciembre de 2019
En marco de la feria comercial Marintec China celebrada en Shanghai, DNV GL y Huangpu-Wenchong Shipbuilding Company (HPWS) firmaron un Proyecto de
Desarrollo Conjunto (JDP) de un portacontenedores Panamax de 5.000 TEUs capaz de combustionar GNL.

La rubrica fue realizada por la ingeniera jefe adjunta de HPWS, Wu Ronghui, y el jefe del Centro Técnico de DNV GL en China, Falk Rothe.
En el acuerdo se establecié que las companias desarrollaran la nave de bajo consumo energético para las rutas intra-asiaticas de rapido crecimiento.

Desde DNV GL indicaron que, con el fin de minimizar el consumo de energia, las emisiones a la atmdsfera y lograr la maxima capacidad de carga con un menor
OPEX, el buque utilizara GNL como combustible, tendra un delineado de baja resistencia optimizado hidrodinamicamente y un disefio estructural mas eficaz.

Agregaron que las caracteristicas de disefio ergondmico mejoradas para una mayor comodidad de la tripulacion, asi como la tecnologia de vanguardia de los
buques inteligentes, son otros aspectos destacados de este nueva nave amigable con el medio ambiente e inteligente.



"Estoy muy emocionado de que esto marque otro logro significativo, junto al acuerdo de cooperacién estratégica y el buque numero 200 cliasifi-
cado por DNV GL y construido por HPWS el afio pasado. Es la confianza y las sinergias derivadas de nuestra poderosa asociacion lo que hace
que esto suceda hoy, y estoy seguro de que hay mas por venir en un futuro proximo", recalcé el director de Ciencia y Tecnologia de la Comision
del HPWS, Wang Yi.

Por su parte, Falk Rothe, de DNV GL destacé que "la estrecha colaboracion con la industria y el intercambio de conocimientos son cruciales para
ayudar al sector a mejorar su huella medioambiental sin dejar de ser competitiva, y el nuevo buque HPWS es un buen ejemplo de este enfoque".

ARadié que "trabajar con socios innovadores como HPWS nos da la oportunidad de poner nuestra amplia experiencia en el segmento de conte-
nedores a trabajar para ayudar a la industria con disefios robustos que se construyen para el mercado y los entornos regulatorios de hoy y
mafana".

Ademas, el JDP incluye evaluaciones de disefio, una declaracion AIP y un taller sobre el transporte de contenedores dentro de Asia.

También del acuerdo participaron el gerente de Area de DNV GL para China Sur, Boris Bondarenko; el gerente regional de Desarrollo de Nego-
cios de DNV GL, Vincent Lee; el gerente de Cuentas Clave de DNV GL Area China Sur, Eric Wang y el director de la Comisién de Ciencia y Tecno-
logia de HPWS, Wang Yi.

Por MundoMaritimo

Pais opera el 20% de la marina mercante del mundo. OMI descart6 un posible aplazamiento. 04 de diciembre de 2019

Sdlo faltan semanas para que entre en vigor la inédita medida para que los buques usen combustibles mas limpios. Sin embargo, las autoridades
griegas, la mayor nacion armadora del mundo, busca rechazar la norma, nublando en parte los esfuerzos medioambientales del transporte mariti-
mo y la capacidad de la industria para cumplir con los nuevos objetivos y autorregularse, sefiala un reporte de WSJ.

Asi lo hizo ver a finales de noviembre, el ministro de Marina Mercante de Grecia, loannis Plakiotakis, quien planteé a la OMI que las navieras
simplemente no estan preparadas para satisfacer la demanda de reducir las emisiones de azufre que estable IMO2020.

"Todavia tenemos que enfrentarnos a la realidad a gran escala de los retos de disponibilidad, compatibilidad y seguridad, asi como a los graves
riesgos del bunker de bajo contenido de azufre", aseguro.

De esa forma, Grecia que gestiona aproximadamente el 20% de la marina mercante mundial ha liderado una campafa para retrasar la fecha de
aplicacion de IMO2020. También paises como Rusia, India e Indonesia han expresado su preocupacion por el cambio de combustible.

De acuerdo con los ejecutivos del transporte maritimo, la medida de la OMI, que ha estado en proceso de elaboracion durante 10 afios y que ya
es ley internacional, recargara a la industria con unos US$50.000 millones en costos adicionales por concepto de bunker en los proximos cuatro
afos.

En ese sentido, algunos armadores han estado buscando formas de eludir la normativa, argumentando que las mezclas de combustible con bajo
contenido de azufre no estaran disponibles para el 1 de enero y deben ser sometidas a mas pruebas de seguridad.

Cabe sefalar que los combustibles mas limpios no se comercializan ampliamente, y se espera que los precios sean hasta un 40% mas altos que
los del petréleo que se utiliza actualmente.

OMI: “Estamos listos”

IMO2020 es la primera regulacién dentro de una serie de medidas que se supone que debe tomar la industria maritima mundial para abordar el
consumo de energia y las emisiones. Las acciones aumentaran sustancialmente los costos de operacién e incitaran a los operadores de buques
a reconsiderar qué es lo que hara funcionar a sus buques en el futuro.

En contraposicién con el punto de vista del gobierno de Grecia y los armadores, el secretario general de la OMI, Kitack Lim, insiste en que habra
suficiente combustible en los grandes puertos de todo el mundo y que ha estado funcionando bien en los viajes de prueba. "Estamos listos para
partir", recalco.

La reduccion del azufre es parte de una campafia mas amplia de la OMI para reducir drasticamente las emisiones nocivas de los buques en los
proximos 30 afnos.

Para estar a la altura del Acuerdo de Paris- al que el sector maritimo no adhirié directamente- los miembros de la OMI también han acordado
reducir a la mitad las emisiones de gases de efecto invernadero para 2050, en comparacién con los niveles de 2008. Esto, dado porque los



buques contribuyen ahora hasta un 3% de la contaminacién mundial de CO2, una cantidad comparable a la de los principales paises emisores.

Los cambios, que incluiran nuevos disefios de cascos y motores, empujaran a la industria hacia aguas inexploradas, ya que los operadores
buscan soluciones de alimentacion neutras en carbono, como baterias, amoniaco y biocombustibles.

Tales soluciones costaran inevitablemente mucho mas que el cumplimiento del limite de azufre que impone IMO2020, y podrian encontrar incluso
una resistencia mas rigida. "El impacto en el transporte maritimo en términos de costos para proteger el medio ambiente sera el mayor de la
historia (...) No va a ser facil, pero hay que hacerlo", enfatizé Lim.

Por lo general, los buques navegan en aguas internacionales fuera del alcance de una reglamentacion estricta. Muchos operan bajo pabellones
nacionales que son diferentes de la nacionalidad de sus armadores, lo que hace que la supervisién y la aplicacién de la ley sea dificil, a menos
que los buques ensucien el medio ambiente directamente alrededor de los puertos.

Esta sensacion de que los buques no tienen un verdadero hogar es la razon por la que la industria fue excluida del Acuerdo de Paris de 2015
entre los paises para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.

Bunker

Los ejecutivos del sector bunkering en Singapur, uno de los puertos mas grandes del mundo, advirtieron que toma alrededor de 17 dias para
reservar una barcaza de reabastecimiento con combustibles que cumpla con la normativa, casi tres veces mas tiempo que el promedio de espera
ahora.

"Los buques se estan alineando porque dos tercios de las barcazas disponibles aun no han limpiado sus tanques del petréleo pesado”, dijo el
director ejecutivo de un proveedor de combustible para buques, quien pidié mantenerse en anonimato. "Pasara un tiempo antes de que las cosas
funcionen sin problemas”, agrego finalmente.

Por MundoMaritimo

La empresa realizara prontamente embarques, desembarques y almacenaje de fluidos energéticos. 04 de diciembre de 2019

SSA México lleva mas de 20 afos en el pais norteamericano, periodo en que ha realizado inversiones por mas de US$2.000 millones. Se ha consoli-
dado como el operador portuario con el crecimiento mas dinamico, el de mayor diversificacién de servicios portuarios y terminales especializados, y
proximamente de embarque, desembarque y almacenaje de fluidos energéticos, informd nuestro medio asociado, Infotransportes.

El director General de SSA México, Manuel Fernandez, comentd que el objetivo de la compaiiia “es mantener nuestra presencia y apoyar el desarrollo
de infraestructura a largo plazo en el territorio mexicano”

“Somos una empresa con mucha vision, muy comprometida con el crecimiento del pais, que se siente parte del ADN de México. Tenemos un socio
mexicano que también le da al pais un lugar preponderante dentro de toda la gama de inversiones que hace el Grupo Carrix a nivel mundial”, afiadié
Fernandez.

SSA México tiene presencia en los puertos de Cozumel, Progreso, Acapulco, Manzanillo, Veracruz, Lazaro Cardenas y Tuxpan. La compafia opera
terminales de cruceros, contenedores, automdviles, carga general.

Ademas, se encuentra desarrollando un terminal de almacenamiento y desembarque de combustibles. “Estamos realizando inversiones por alrededor
de US$ 280 millones y pensamos inaugurar este nuevo centro de almacenamiento y distribucién de combustibles liquidos, a finales de 2020”, afadioé
Fernandez.

En el lugar, la capacidad de transferencia desde los buques a los tanques de acopio sera de 100.000 barriles diarios de gasolinas y diésel, mientras
que la de almacenamiento superara los dos millones de barriles.

Liderazgo automotriz
La compafiia abrié el primer Terminal Especializada de Automéviles (TEA) en el puerto de Lazaro Cardenas. Ademas, cientos de buques tipo Roll
On-Roll Of son atendidos en los muelles especializados de ultima generacion.

En Acapulco las instalaciones dedicadas al movimiento automotriz han avanzado hacia la generacion de atractivos comerciales en ambos nichos de
negocio. Mientras que en Veracruz el puerto desplazé mas de 600 mil automdviles y otros tipos de carga general en 2018.



En el Caribe, los puertos de Progreso y Cozumel son parte del segmento dedicado a las embarcaciones de cruceros. Por medio de ambas terminales
arribaron a México 1.800.000 pasajeros.

Innovacion y compromiso ambiental

Hernandez, coment6 ademas que SSA México busca estar a la vanguardia en tecnologia e innovacion. “Nos interesa conocer las necesidades de
nuestros clientes y esforzarnos por atender de manera personalizada sus requerimientos especificos. Tratamos de ser flexibles para adaptarnos a sus
requerimientos concretos. Somos una empresa que responde rapido”.

La compariia también pretende fomentar el crecimiento sustentable a largo plazo. En Manzanillo se instalaron gruas ciento por ciento eléctricas.
Ademas, se han creado grupos de estudio en la Universidad Veracruzana para preservar las areas de mangle protegidas en Tuxpan, asi como su flora
y fauna.

Manuel Fernandez aclaré que, pese a los grandes avances en materia portuaria, el panorama es desafiante. En el caso de Manzanillo, -luego de que
su capacidad fuera rebasada- se espera mejorar la infraestructura para que toda la cadena productiva funcione de forma adecuada.

“Gracias al reciente inicio de operaciones de nuestro Recinto Fiscalizado Estratégico, realizaremos accesos mas rapidos al recinto portuario y optimi-
zaremos el espacio de la terminal al disminuir el tiempo de las estadias de los contenedores”, agregd Fernandez. La clave es mejorar la coordinacion
entre la aduana, las terminales y la comunidad portuaria en su conjunto.

Por MundoMaritimo

Costos operativos por dia aumentaron en promedio un 2,2% en 2019. 04 de diciembre de 2019

La inflacion de los costos subyacentes de operacién de buques se aceleré moderadamente en 2019 con el aumento de los gastos de reparacion y
mantenimiento (R&M) y de seguros, mientras que se espera que los costos futuros sigan aumentando a un ritmo similar en 2020 en un mercado de
seguros que se endurecera en los préximos afios, segun el ultimo informe Ship Operating Costs Annual Review and Forecast 2019/20, publicado por
Drewry.

Los costos aumentaron por tercer afio consecutivo, después de una marcada disminucién de la capacidad en 2015-2016. Los costos de Opex (opera-
tional expeditures) estan muy ligados a la evolucion del mercado del transporte maritimo en general, ya que algunos, como los seguros, estan relacio-
nados con el valor de los activos y otros se ven afectados por la capacidad de pago de los armadores.

Drewry estima que los costos operativos diarios promedio de los 46 tipos y tamafios de buques cubiertos en este informe aumentaron un 2,2% en
2019, en comparacion con los aumentos subyacentes del 1,1% vy el 0,7%, respectivamente, de los dos afios anteriores. Esto siguié a un periodo en
el que el gasto de Opex se contrajo durante dos afios consecutivos en casi un 9% en 2015-16.

El gasto se incrementd en las seis principales partidas de gastos de Opex por segundo afio consecutivo en 2019, lo que indica que la inflacién sigue
siendo muy amplia.

"Si bien la presién de los costos persiste, esta tendencia confirma el final de la era deflacionaria que prevalecié a mediados de la década, ya que el
estado deprimido de los mercados del transporte maritimo obligd a los operadores a recortar los costos para sobrevivir", dijo el director de productos
de investigacion de Drewry, Martin Dixon. "La reduccion de costos tiene sus limites, por encima de los cuales se pone en peligro la seguridad del
buque y de la tripulacién, y a medida que los mercados de flete se han recuperado, la presién para reducir el gasto ha aumentado, lo que ha provocado
una modesta aceleracion de la inflacién de los costos".

Los costos de tripulacion aumentaron por segundo afio consecutivo, un 1,3% en 2019, a pesar de la escasez de oficiales, mientras que los costos de
los seguros aumentaron un 3,4% tras la estabilizacion del afio anterior. El gasto en repuestos y lubricantes aumenté por tercer afio consecutivo,
aunque con la excepcioén de los lubricantes, la inflacion de los costos sigue siendo muy moderada. Sin embargo, los gastos en reparacién y manteni-
miento y en dique seco se aceleraron hasta el 3,1% en 2019, debido a una mayor capacidad de los astilleros de reparaciéon como resultado de un
aumento de la actividad de rehabilitacion, mientras que los costos relacionados con la gestién y la administracion aumentaron sélo un 1%.

El aumento de los costos fue generalizado en todos los principales sectores de transporte de carga maritima por segundo afo consecutivo, a medida
que la continua recuperacion en la mayoria de los mercados de esta industria y el aumento de los requisitos de cumplimiento de normas elevaron la
inflacién de los costos. Las ultimas evaluaciones incluyen buques de los sectores de contenedores, quimiqueros, graneleros, petroleros, GNL, GLP,
carga general, frigorificos, Ro- Ro y car carrier.

Sin embargo, se espera que las condiciones del mercado sean dificiles para muchos armadores, ya que las perspectivas comerciales siguen



siendo inciertas y las condiciones de capacidad benignas son temporales cuando la actual ronda de adaptacion de scrubbers retroceda.

"Por lo tanto, esperamos que la presion sobre los costos se mantenga, lo que amortiguara cualquier posible inflacion, particularmente en las areas donde los
armadores tienen mayor control, tales como la tripulacion, los repuestos y la gestion y administracion”, agregé Dixon. "Otros costos, que escapan al control directo
de los armadores, seran mas dificiles de gestionar, en particular los seguros, en los que esperamos que los costos aumenten considerablemente en 2020. Los
continuos intentos de limpiar y descarbonizar el transporte maritimo aumentaran los costos de los armadores, afectando en particular a los costos de gestion y
administracion, R&M y dique seco, ya que los equipos instalados con posterioridad se afiaden a los costos de mantenimiento".

Sin embargo, estos aumentos se mantendran por debajo del nivel de inflacion general de los precios y, por lo tanto, representaran un estancamiento de los precios
en términos reales.
Por MundoMaritimo

Destacan obras en Buenos Aires, Puerto Madryn, Bahia Blanca, Rosario y Quequén. 05 de diciembre de 2019

Al hacer un balance de la administracién Macri durante los ultimos cuatro afios en el ambito portuario en Argentina, dentro de los hitos a destacar esta que Puerto
Buenos Aires comenzé un proceso de cambio para ser el mas moderno de la regién, con nueva infraestructura y duplicando su capacidad operativa a 3,3 millones
de TEUs, de acuerdo a El Cronista.

Bajo tal objetivo, finalizaron las obras del nuevo acceso ferroviario, el cerramiento y el relleno de la Darsena F (9 hectareas); el desguace de barcos en Puerto Sur;
mas el balizamiento y las primeras etapas del Paseo Areneras y de la escollera al norte del sexto espigdn (15 hectareas de relleno). A su vez se lanzé la nueva
licitacién para las operaciones del Puerto de Buenos Aires, que va a generar mas inversiones y competitividad para el pais sudamericano.

Otro hito fue la inauguracién del Paseo del Bajo, un corredor exclusivo -para transito pesado y colectivos de larga distancia- de 7,1km que une la autopista lllia con
la ruta Buenos Aires—La Plata y 25 de Mayo reduciendo el tiempo de viaje de 60 minutos a 12 y mejorando el acceso al terminal.

Mientras, el sector privado acompaiié con inversiones — del orden de US$ 1.500 millones entre 2016 y proyectado 2021 en puertos que han sido muy importantes.
Actualmente se estan construyendo dos de los puertos mas modernos del mundo, por parte de la Asociacién de Cooperativas Argentinas (ACA) y la Aceitera
General Deheza (AGD).

También se desarrollaron en los ultimos 4 afios, los puertos de Quequén y Bahia Blanca y Rosario a partir de sus consorcios de gestion y entes administradores
con obras de dragado y diversificacion de las cargas.

Con la ampliacién del muelle Comandante Luis Piedrabuena, por primera vez en la historia Puerto Madryn tiene capacidad de atraque simultaneo para dos buques
y puede atender embarcaciones de mas de 300 metros de eslora.

A su vez se repar6 y amplié el muelle Almirante Storni de Puerto Madryn, y finalizaron las obras del Puerto de Comodoro Rivadavia, paralizadas desde 2011. De
esa forma, el gobierno saliente terminé con 28 puertos habilitados en cuatro afios versus 41 terminales habilitados en 23 afos.

Impacto en ahorro
Ademas, se procedid a la eliminacion del sistema de Transporte Argentino Protegido (TAP), un seguro innecesario que generaba un sobrecosto de US$32 millones
por afio, que beneficié a la exportacion e importacion en los puertos de Buenos Aires, Exolgan y Zarate.

También se terminé con los costos extra para los contenedores high cube, muy utilizados en la industria porque son mas grandes que los tradicionales, que
pagaban un cargo adicional de US$195 cada uno. Este sobrecosto significé un ahorro para los exportadores de US$15 millones.

Hubo reformulacion en la zona de apoyo portuario o pre gate con baja de tarifa en un 40% para importacion pasando de US$16,46 a reducir a US$10 y se redujo
a 0 la tarifa para traficos de exportacion.

También se derogd una resolucién que prohibia que la carga de exportacién argentina pueda ser transbordada en Uruguay con impactos negativos en los puertos
de Rosario y Zarate, que implicé que mas de 190.000 contenedores por afio sean transbordados en Brasil.

Un gran logro de esta gestion fue la posibilidad de generar mayor competencia en los servicios de practicaje, con nuevos esquemas de condiciones para ingresar
al sistema y de tarifas maximas, con las que se obtuvieron ahorros de hasta el 30%.



De igual manera, se licito el servicio de estiba de varias terminales que, hasta diciembre de 2015, no tenian competencia, medida gracias a la cual ingresaron cuatro
nuevas compafias que generaron ahorros de entre 20% y 40%.

La actualizacion de una normativa de la Aduana permitié que la carga de cabotaje arribe a su destino con una variacién de hasta 4% en su peso siempre que fuera
generada por factores externos, sin que ello implique sanciones.

Se afiade como otro hito la eliminacion de la obligatoriedad del draft survey como el Unico método para pesar la carga fue clave. Asimismo, se terminaron los sobrecos-
tos de US$2.000 generados por el servicio de lanchas sanitarias que debian inspeccionar los buques.

Asimismo, se modificd la normativa que obligaba a las dragas, que son equipos de importacién temporal, a regresar a su pais de origen y luego volver a la Argentina
cada vez que debian moverse desde un puerto hacia otro para prestar servicios. Un paso adelante gracias al que se consiguié un ahorro de US$300.000 por cada
movimiento.

También el trabajo junto al Municipio de Timbues sirvi6 para evitar la implementacion de una tasa municipal para los convoyes de barcazas que atracan en los amarra-
deros de su jurisdiccion y que significaba un costo adicional aproximado de US$30 millones por afio.

Con relacion a los cruceros, se redujeron a cero las tasas que se cobraban a los buques de pasajeros: uso de scanner y de seguridad para los bugques con eslora
mayor o igual a 315 metros a partir de 2018-2019.

Junto a Senasa, se generaron las condiciones para que los cruceros que llegan a Buenos Aires puedan cargar alimentos argentinos en sus bodegas. Hubo digitaliza-
cién de trdmite para la presentacion de las planillas de giro de las empresas de cruceros con ampliacién del plazo previo a cuatro afios en lugar de dos.
Por MundoMaritimo

indice apunta a orientar a expedidores y forwarders ante los cambios de precio del binker a causa de IMO2020. 06 de diciembre de 2019

Como parte de una serie de iniciativas destinadas a aumentar la transparencia de los costos del bunker, ante la ya préxima vigencia de la normativa IMO2020 que
regula el contenido de azufre en el combustible, Drewry anuncié la publicacion de su primer indice de bunker de referencia de bajo contenido de azufre.

En los ultimos meses tanto expedidores como forwarders han expresado su confusion y preocupacion por el calendario y la transparencia de las nuevas tarifas introdu-
cidas por las navieras en su transicion del combustible IFO 380 al de nuevo estandar bajo en azufre. El nuevo indice BAF de bajo contenido de azufre de Drewry, que
se actualizara trimestralmente, proporciona un mecanismo de indexacion sencillo que ayudara a determinar los cambios en las tarifas BAF durante la vigencia de un
contrato.

"Nuestro nuevo rastreador de precios de bunker de bajo contenido en azufre tiene por objeto estandarizar, aclarar y simplificar el Ajuste de los Factores de Bunker
(BAF, por su sigla en inglés) entre los expedidores y forwarders con las navieras ", dijo Philip Damas, jefe de Drewry Supply Chain Advisors. "Al racionalizar el proceso
y acordar periodos comunes de medicion de los precios de los combustibles, periodos de ajuste del BAF, precios de los combustibles y férmulas de indices, esperamos
aportar la claridad necesaria a los desafios que presenta el cambio normativo".

Trabajando en conjunto con el European Shipper's Council (ESC), Drewry ya ha definido y publicado un mecanismo de indexacién BAF simplificado y una guia de
carga de combustible para ayudar a los expedidores a monitorear y controlar las cargas de combustible, que fue elaborada por el grupo de referencia del conjunto de
herramientas de la OMI ESC-Drewry, al que se le encargo la tarea de recopilar puntos de vista y mejores practicas sobre los temas relacionados con el combustible
de bajo contenido de azufre de la OMI 2020.

"Como era de esperar, los precios de los combustibles con bajo contenido en azufre parecen haber subido en un 35% con respecto a la antigua norma de combustible
IFO 380", dijo Damas. "Aunque se esperaba que se aplicaran tasas de bunker temporales y transitorias sélo a las tarifas spot y a los contratos de menos de tres meses,
esta claro que algunos expedidores con contratos anuales de fletes maritimos han sido llamados por sus forwarders para comenzar a pagar los nuevos BAFs a partir
del 1 de diciembre".

"Aunque persiste la incertidumbre en el mercado, algunas navieras pueden optar por reducir sus tarifas basicas y cobrar el 'BAF completo' en sus préximos contratos",
afadié Damas. "Continuaremos monitoreando de cerca e informando sobre futuros desarrollos”, proyecté.

Através de la membresia del Benchmarking Club de Drewry's, los exportadores e importadores tienen acceso a las tarifas promedio del bunker por tipo de contrato y
ruta, actualizadas por Drewry de manera mensual.
Por MundoMaritimo



Destaco el arribo del "Svendborg Maersk", el portacontenedor mas grande en atracar en ese pais. 06 de diciembre de 2019

De acuerdo con lo informado por la Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG), el puerto de Guayaquil, por donde se moviliza el 85% de la carga no petrolera de
Ecuador, atendié hasta noviembre de 2019 a 2.583 naves de carga contenerizada, general, de graneles (sdlidos y liquidos) y cruceros turisticos, dinamizando el
crecimiento econdémico del pais sudamericano.

Segun datos de la Direccion de Gestion de Seguridad Operativa de Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG), durante el mes pasado, los terminales publicos y
privados del puerto de Guayaquil atendieron a 231 buques de diferente tipo.

En el mismo periodo, en los muelles de la concesionaria Contecon Guayaquil S.A. -en el puerto maritimo Libertador Simén Bolivar- atracaron los cruceros turisticos
"Silver Explorer", "Seven Seas Mariner" y el "MV World Odyssey".

Gran buque portacontenedores
Un hito importante que marcé el penultimo mes de 2019 fue el arribo del buque portacontenedores “Svendborg Maersk”, de 346.98 metros de eslora y 42.8 metros
de manga, el mas grande que atraca en el Ecuador.

Desde la APG resaltaron que el atraque de esta nave demuestra la capacidad portuaria y logistica que posee el puerto maritimo de Guayaquil, “Libertador Simén
Bolivar”, operado por las empresas Contecon (Terminal de contenedores y multipropésito) y Andipuerto (terminal granelero y multipropésito).

Anadieron que este acontecimiento se dio gracias al trabajo en conjunto entre el Estado de Ecuador y la Alcaldia de Guayaquil, esta Ultima responsable del dragado
de profundizacion del canal de acceso a los terminales portuarios maritimos y fluviales, tanto publicos y privados de la ciudad. Dicha intervencién permitira aumen-
tar la profundidad del canal de 9,75 metros a 12,5 metros.

El consorcio Canal de Guayaquil S.A. responsable del dragado instalara el sistema de Control para el Trafico Maritimo (VTS), que monitoreara las 24 horas, los
siete dias de la semana el ingreso de los buques. Mientras que la operacién y mantenimiento estara a cargo de la APG.
Por MundoMaritimo
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