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DISCURSO DEL PRESIDENTE SALIENTE
DE ANAVE, D. JUAN RIVA, EN EL ACTO PUBLICO
DE CLAUSURA DE LA ASAMBLEA DE ANAVE 2009

Excma. Sra. Secretaria de Estado de Transportes,
autoridades, profesionales de los diferentes sectores del
sector maritimo, amigos todos. Es para mi un honor y
una satisfaccion dirigirme a todos ustedes en este acto
en el que concluyen los seis anos de mi mandato como
presidente de ANAVE.

Accedi a este cargo con un espiritu y voluntad de ser-
vicio, y debo confesar que me ha requerido sumar a
mis obligaciones empresariales una carga de atenciéon
y tiempo mucho mayor de lo que esperaba. Ahora
bien, no lo lamento, porque, ademas del mejor o peor
acierto con que haya desempefiado esta responsabili-
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dad, que no me corresponde a mi juzgarlo, en estos
seis afios he adquirido una experiencia en los aspectos
institucionales del sector maritimo a la que dificilmen-
te se puede acceder desde el ambito exclusivamente de
una empresa. Tanto como para haberme animado a
aceptar mis colegas europeos el cargo de Presidente
Electo de la asociaciéon europea de navieros, EGSA, al
que me referiré mas adelante.

Estos seis anos han sido, por otra parte, un periodo lo
suficientemente largo como para que en el mismo
hayamos podido comprobar una vez mas, y de forma
especialmente virulenta, que sigue siendo cierto eso
del “caracter tradicionalmente ciclico de los mercados
maritimos”.

Ya hace un afio, cuando veiamos récords historicos
absolutos en los mercados de fletes de graneles solidos
y petroleo, advertiamos que las carteras de pedidos
eran tan enormes que, a medio plazo, provocarian la
caida de los mercados. Sin embargo, nadie pudo pre-
ver que, en otofio, tras la quiebra de Lehman Brothers
la crisis financiera iba a impactar con una fuerza sin
precedentes sobre el comercio internacional.

A la reduccion de la demanda, derivada de la menor
actividad productiva, se unieron las durisimas restric-
ciones (practicamente una paralisis) de los mecanismos
del crédito al comercio internacional. El efecto fue que



Boletin Informativo de Anave n°® 488 - Julio 2009

la demanda efectiva de transporte maritimo colapsoé v,
con ella, los niveles de fletes, de forma casi totalmente
sincronizada en todos los mercados: graneles solidos,
contenedores y, con un minimo retraso, también en los
graneles liquidos. Respecto de los méaximos alcanzados
pocos meses antes, los fletes (es decir, nuestros ingresos)
cayeron entre un 80 y un 95%.

En comparacién con esto, la crisis de la banca es un
ligero resfriado.

En Espana, en el primer cuatrimestrede este afio 2009,
el trafico en los puertos de interés general ha descendi-
do un 16,6% respecto del mismo periodo del afio ante-
rior. La situacién es incluso mas grave en algunos trafi-
cos especificos, como el cabotaje nacional (debido prin-
cipalmente a la paralizaciéon del transporte de materia-
les de construccion) o el transporte de vehiculos.

Para complicar ain mas el panorama, las empresas
navieras estan sufriendo una creciente morosidad por
parte de sus clientes, lo que les esta generando graves
problemas de liquidez. Especialmente los armadores
que han renovado flota recientemente estan teniendo
graves dificultades para hacer frente a los pagos de los
créditos. Y no cabe pensar en vender parte de la flota
para obtener liquidez, porque los precios de mercado
de los buques usados han bajado de forma paralela a
los fletes, hasta minimos historicos.

La reaccién de los armadores en todo el mundo es
similar:

— buscar fuentes alternativas de financiacién (como
ampliaciones de capital o emisiones de bonos),

— amarrar parte de la flota para reducir costes y adap-
tarse a la menor demanda,

—y desguazar los buques menos competitivos, que no
resulte rentable amarrar.

La paralizacion del comercio internacional no puede
durar muchos meses mas y, de hecho, hace algunas
semanas que se empieza a notar una reactivaciéon en
algunos mercados de fletes de carga seca. Posiblemente
a mediados del proximo afo, en la medida en que
vaya fluyendo el mecanismo del crédito, la demanda
se vaya recuperando. No obstante, incluso entonces,
todo apunta a que los mercados de fletes, en general,
seguiran presentando niveles bastante bajos. Y ello
porque, debido a las ingentes carteras de pedidos de
buques nuevos que se encargaron en los tltimos afos,
estan previstos crecimientos muy importantes de la
capacidad de transporte de la flota entre 2009 y 2010:
un aumento del 30,4% para los graneleros, para los
portacontenedores, del 29% y un 16% para los petro-
leros en el mismo periodo.
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Aunque una parte de esas entregas se estén cancelan-
do, debido a las restricciones del crédito, absorber
estos enormes excedentes de flota va a llevar varios
afos. De modo que a las empresas navieras no nos
queda mas remedio que apretarnos el cinturén, racio-
nalizar las estructuras empresariales y reducir costes a
todos los niveles. Seguiran aumentando los desguaces,
veremos generalizarse los procesos de cooperaciéon
para reducir costes e incluso seguramente consolida-
ciones empresariales.

Sefioras y sefores,

Ademas de este caracter fuertemente ciclico, el merca-
do de transporte maritimo tiene otras caracteristicas
fundamentales, que han sido reconocidas plenamente
por la Comision Europea en el libro blanco sobre
Politica de Transporte Maritimo 2008-2018 que ha
adoptado hace pocos meses y que quisiera comentar
con ustedes brevemente:

En primer lugar, el transporte maritimo es absoluta-
mente vital como vehiculo del comercio internacional.
Baste decir que en 2008 movid cast 8.000 millones de
toneladas de cargas que incluyen

— los principales combustibles (crudo de petroéleo, car-
boén térmico y gas natural),

— materias primas bésicas de las industrias (mineral
de hierro, carbén siderurgico, bauxita, fosfatos, etc.),

— alimentos (como cereales, productos hortofruticolas,
carne y pescado congelado)

— y una cantidad creciente de productos manufactura-
dos de todo tipo.

El transporte maritimo es, pues, el vehiculo necesario
de la globalizacién de la economia mundial.

En Espafia, mas del 80% de las importaciones (entre
ellas, el 80% de la energia que consumimos) y del 50%
de las exportaciones se mueven por mar. Nuestro comer-
cio maritimo totalizo,
en 2008, unos 329 millo-
nes de toneladas.

En segundo lugar, el
transporte maritimo,
como practicamente
cualquier otra activi-
dad econémica huma-

na, entrafia riesgos:
— para el buque,

— para la tripulacion y
pasajeros,

— para la carga, MAMNAGING RISH
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respectivamente, en la Comusion de Fomento del Congreso de los Diputados, responsables de la tramitacion de la Ley de Puertos.

— para intereses de terceros
—y para el medio ambiente.

Por ello, es imprescindible que esté regulada por unas
normas de seguridad que mantengan dichos riesgos en
niveles aceptables y que establezcan la responsabilidad
y mecanismos adecuados de compensacion por los
danos que puedan ocasionarse en caso de accidente.

Al mismo tiempo, el transporte maritimo es una acti-
vidad internacional por su propia naturaleza. Hay en
el mundo unos 53.000 buques mercantes, que nave-
gan bajo bandera (es decir, sujetos a la legislacion) de
mas de 150 paises. Si cada uno de estos paises tuviese
sus propias normas de seguridad diferentes, el resulta-
do seria un galimatias y el comercio maritimo seria
imposible.

Por ello, hace ya 61 anos, las Naciones Unidas crearon
una agencia epecializada, la Organizaciéon Maritima
Internacional (OMI), a la que encargaron elaborar y
consensuar convenios
internacionales que sir-
viesen de base para con-
seguir una legislacion lo
mas uniforme posible
entre todos los paises.

Hoy dia pertenecen a
la OMI 166 Estados
miembros y ha adopta-
do mas de 40 convenios
y protocolos sobre todo
tipo de materias relacio-
nadas con la seguridad y
la protecciéon del medio
ambiente marino.
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Estos tres elementos basicos conducen a unas conclu-
slones o principios que tanto el sector como la
Comision Europea consideramos basicos en la regula-
c16n maritima:

— En primer lugar: la normativa maritima se debe
adoptar en organismos internacionales, mientras
que los Estados individuales, como Espana, asi
como las organizaciones supranacionales regionales,
como la Unién Europea, deberian concentrar sus
esfuerzos:

* Por una parte, en ratificar los convenios inter-
nacionales y reforzar los mecanismos de con-
trol de su cumplimiento por todos los buques .
Ejemplo de esta linea de actuaciéon, que hemos
valorado muy favorablemente, es la reciente
adopcién por la Uniéon Europea de nuevas
Directivas sobre control por el Estado del
Puerto y sobre Sociedades de Clasificacion.

* Y cuando sea necesario, en promover el des-
arrollo, en la OMI, de nuevas normas y de la
mejora de las existentes, para su aplicacion a
todos los buques. El avance de la regulaciéon en
la OMI y otros organismos internacionales es
incesante. Hace poco mas de un mes se ha
adoptado en Hong Kong un nuevo Convenio
sobre Reciclaje de Buques y en septiembre se
firmaran en Rotterdim las nuevas Reglas
sobre Responsabilidad del Porteador en el
Transporte bajo Conocimiento de Embarque.
No es en este caso la OMI, pero si otra agen-
cia de las Naciones Unidas, Uncitral. Y esta
labor normativa no se detiene. Actualmente la
OMI esta trabajando para reducir, ain mas,
las emisiones de CO, procedentes del del
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transporte maritimo, a pesar de que el buque
sea, con mucho, el medio de transporte que
menos CO, emite por unidad de transporte
(tonelada x km).

Estas dos son, a nuestro entender, las lineas de actua-
cibn prioritarias para los Estados individuales y para
la Unién Europea. Por el contrario, seria contrapro-
ducente que cada pais o la Unién Europea, cuando
detectasen la necesidad de mejora de la normativa
de seguridad, optase por hacerlo introduciendo legis-
lacién puramente nacional, que no podria aplicar a
todos los buques y que acabaria creando ese rompe-
cabezas normativo al que antes me referia.

— Como segunda conclusiéon, dada la importancia
econémica del transporte maritimo para la UE y
para Espana, y el caracter internacional y abierto de
su mercado, es fundamental promover la existencia
y el progreso de las empresas navieras europeas y
espaifiolas, mediante un marco normativo favorable
y estable en todos los aspectos, que haga posible su
competitividad en el mercado internacional.

La Comisién Europea es perfectamente consciente
de ello v, en el citado Libro Blanco de Politica de
Transporte Maritimo hasta 2018 reconoce la nece-
sidad de mantener las directrices sobre ayudas de
Estado al transporte maritimo, de 2004, que son la
base legal de instrumentos de apoyo como los regis-
tros especiales o la fiscalidad de las empresas navie-
ras en funcién del tonelaje.

En particular, ahora que tanto se habla en el ambi-
to empresarial en general de revisar la regulacion
del mercado laboral, hace ya muchos afios que nues-
tro sector viene necesitando la adecuacion de las
modalidades de contratacion laboral a las particula-
ridades de nuestro sector y a los tipos de contrato
que utilizan nuestros competidores europeos.

La Comision, junto a estos principios, que deben ser
la base de la politica maritima europea en los proxi-
mos 10 anos, reconoce su preocupacién por el cre-
ciente déficit de marinos nacionales de la UE, que no
s6lo son necesarios para tripular los buques, sino
también para muchos puestos en tierra en la
Administracién maritima y en otros sectores del lla-
mado Cluster maritimo.

Por ello, plantea como objetivo adicional promover su
existencia, insistiendo, sin embargo, en que las medi-
das que se adopten en este sentido deben ser compati-
bles con la competitividad internacional de las navie-
ras europeas. Se trata de un reto complicado, para
cuya consecucion sera fundamental mantener un
equilibrio entre tripulantes europeos y extranjeros.
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En este dificil mercado, de fletes fuertemente ciclicos y
compleja normativa internacional, es donde tienen
que desarrollar su actividad las empresas navieras,
explotando buques de larga vida Gtil y muy elevado
precio (decenas de millones de euros).

Tanto desde el punto de vista técnico, como desde el
financiero, es un reto muy complejo. Simplemente el
hecho de conocer la normativa que en cada momento
se aplica a cada buque, en funcién de su tipo y edad,
ya es muy dificil.

Sin embargo, hoy dia, las empresas navieras espafiolas
operan con éxito en ese complejo mercado y con
buques de todo tipo:

— tanques de petroleo, productos quimicos o gases
licuados,

— graneleros, portacontenedores,

— ro-ros, ferries, etc.,

y no se conforman con eso, sino que, en muchas oca-
siones, extienden su actividad a otras facetas del ambi-
to maritimo-portuario (como consignacién, servicios
portuarios, etc.) o del transporte terrestre y la logistica,
en el animo de poder ofrecer a sus clientes soluciones
de mayor valor anadido.

Sefiora Secretaria de Estado,

Para mi, esta dimension internacional del transporte
maritimo que, como vemos, afecta igualmente a la
competitividad y a la seguridad, es tan importante
que, hace seis anos, cuando accedi a la presidencia de
ANAVE, me propuse como uno de los objetivos prio-
ritarios conseguir una mayor participaciéon de nuestra
Asociacién en los organismos internacionales empre-
sariales del sector y, muy especialmente, en la asocia-
cién europea, ECSA, una institucién con gran peso,
puesto que sus armadores controlan mas del 42% del
tonelaje de la flota
mercante mundial.

Por ello es para mi una
gran satisfacciéon que
pasado mafiana, en
Paris, esté previsto que
la Asamblea de ECSA
me designe como
“Presidente Electo”, lo
que significa que asu-

miré la vicepresidencia e
y, dentro de 2 anos, la
presidencia. Esta era
una vieja aspiracion de
las empresas navieras

MAMAGING BISH
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espafiolas y es un orgullo que se haya reconocido por
primera vez en mi persona la relevancia de la marina
mercante espafiola a este nivel.

Me gustaria poder cont ri buir, aunque sea modesta-
mente, desde esta nueva responsabilidad, a que
ANAVE y las empresas navieras espafiolas tengan un
acceso mas directo y preferente a las instituciones
europeas para trasladar sus problemas y necesidades
cuando sea necesario. Confio también en que pueda
servir de alguna forma de enlace entre la
Administracién maritima espafiola y los navieros
europeos.

A modo de primer ¢jemplo, como muchos de ustedes
ya conoceran, en el primer semestre de 2010, en el
que Espaiia presidira el Consejo de la UE, esta previs-
to que el 20 de mayo se celebre el Dia Maritimo
Europeo en Espafia, concretamente en Gijon. Hemos
ofrecido al ministerio de Fomento nuestra colabora-
cién para, con esa ocasién, preparar algin acto con-
junto entre ANAVE-ECSA vy los gobiernos de la UE,
presididos por Espaiia que fomente la colaboracion de
empresarios y administraciones con ese doble objetivo
de potenciar la seguridad y competitividad de la mari-
na mercante europea en un marco internacional.

Lo cierto es que tenemos muchos y buenos ejemplos
de lo positivo que resulta la colaboraciéon entre
ANAVE y la Administraciéon. Ya que hemos hablado
de la seguridad, puedo citar el llamado Plan Lista
Blanca que hizo posible que el pabell6n espaiiol entra-
se en la lista de las banderas mas seguras del mundo.

Quisiera dejar constancia de que, aunque un afo mas,
el pabellén espanol continta dentro de la misma, en
2008 los resultados de las inspecciones sufridas por los
buques espaifioles en el extranjero fueron algo peores.
Como consecuencia, ANAVE, en colaboracién con la
DGMM organizé entre 2008 y 2009 un total de 5 cur-
sos de concienciaciéon y de formacién de auditores de
seguridad en las empre-
sas, que parece estan
surtiendo un efecto
muy positivo, ya que los
resultados de las ins-
pecciones en los 4 pri-
meros meses de 2009
han sido sensiblemente
mejores que los del
pasado afio.

Sefiora Secretaria de
Estado,

Quisiera, para termi-
nar, hacer una breve

MAMNAGING RISH

TRIBUNA PROFESIONAL

mencién a algunas de las materias de mayor impor-
tancia y mas actuales para nuestras empresas navieras.

Me refiero:

— Al Proyecto de modificacién de la Ley de Puertos,
que se encuentra en tramite parlamentario. Ademas
de otros aspectos, nos preocupa especialmente la eli-
minaciéon o reducciéon de las bonificaciones en las
tasas y el posible aumento de las mismas para los
traficos cautivos.

— Al sistema de reintegro a las empresas navieras de
las bonificaciones a pasajeros insulares, sobre el
cual se nos ha consultado hace pocos dias un pro-
yecto de Real Decreto y sobre el que hemos reitera-
do nuestra aspiraciéon de que se asimile en todo lo
posible al transporte aéreo, eliminando las difere n-
cias actualmente existentes, que perjudican al trans-
porte maritimo.

—Y la linea de crédito ICO Liquidez Medianas
Empresas, cuya creaciéon fue solicitada y en su
momento acogida muy favorablemente por
ANAVE, pero que no se esta utilizando practica-
mente por la banca, debido a que el ICO asume
unicamente un 5% del riesgo.

Se trata en todos los casos de asuntos muy técnicos y
amplios, sobre los que no seria loégico extenderme
aqui, especialmente cuando hemos tenido ocasién de
tratados ampliamente hace una semana con el
Secretario General de Transportes el Director
General de la Marina Mercante y el presidente de
Puertos del Estado, a quienes hemos dejado un infor-
me con nuestras posiciones al respecto.

Dada la cordialidad de dicha reunién y el detalle con
el que pudimos exponer nuestros argumentos, confia-
mos puedan recibir el apoyo del Ministerio. Baste,
pues, sefiora Secretaria de Estado, reiterarle nuestra
preocupacion por estos asuntos, sobre los que seguire-
mos en contacto con los departamentos ya citados.

Sefloras y sefiores, no quiero cansarles mas

Sélo me queda agradecerles a todos, autoridades, pro-
fesionales del sector y medios de comunicacién, la
atencién de que me han hecho objeto en estos afios.

Para mi ha sido un honor poder representar a ANAVE
en el didlogo con todos ustedes, en el que ahora toma
el relevo D. Adolfo Utor, quien estoy seguro pondré el
mismo empefio porque las relaciones institucionales
de ANAVE sean fluidas a todos los niveles. Desde mi
nuevo puesto, en ECSA, espero poder seguir siendo
util al sector maritimo espanol.

Muchas gracias.



