Discurso del presidente de ANAVE,
Alejandro Aznar en el acto de
clausura de laAsamblea General

Mr. Chairman of BIMCO, Sr. presidente de NAVANTIA,
Sra. presidenta de la Zona Especial Canaria, Sr. direc-
tor general de la Marina Mercante en funciones,
Autoridades, Sras. y Sres., queridos asociados, amigos

todos.

Bienvenidos a este acto de clausura de la asamblea
anual de ANAVE y muchas gracias por acompafiarnos

en el mismo.

ace unos minutos, en el
acto interno de nuestra
Asamblea, he sido reele-
gido como presi-dente
de ANAVE para un segundo mandato de
3 afios. Por ello quiero darles las gracias
a los armadores espafoles, miembros de
la asociacién, por la continuidad de su
apoyo a ANAVE y a mi como presidente.
Haciendo un breve balance de estos
tres primeros afios de mandato, me
siendo afortunado porque, tras 8 afios de
dura crisis, me han tocado en suerte unos
aflos de paulatina recuperacién econé-
mica. Basta mirar la evolucién muy posi-
tiva del comercio maritimo espafiol en
2017. Sitomamos las estadisticas de Puer-
tos del Estado, que hablan de un movi-
miento portuario total de 532 millones de
toneladas, descontando las mercancias
en transito internacional y contando el
cabotaje una sola vez, llegamos a una cifra
del comercio maritimo es-pafiol de 362
millones de toneladas, con un notable au-
mento, del 6,4%.

Agradezco de forma muy especial a CARUS, como
patrocinador principal y a MAN Diesel and Turbo y
Bureau Veritas como copatrocinadores, su apoyo a
nuestra asociacion en este acto.

Also, very special thanks to the president of BIMCO.

We very much appreciate that you have found some
time of your agenda for accompanying us today. And

thank you for your very positive words.

En particular, las exportaciones mari-
timas marcaron un nuevo récord, con mas
de 104 millones de toneladas. Considero
muy positivo este dato porque indica que,
incluso pasado ya lo peor de la crisisy en
plena recuperacion econdémica, las indus-
trias espafiolas siguen muy activas y com-
petitivas en los mercados exteriores.
Yendo aun mas al detalle, el transporte
maritimo internacional de carga rodada,
en traficos de Corta Distancia, alternativos
a la carretera, experiment6 en 2017 un
crecimiento superior al 8%, superando 21
millones de toneladas. Todo ello confirma
que la economia espafiola se encuentra
en franca recuperacion.

Permitanme que siga aportandoles al-
gunos datos que pienso son interesantes,
ahora sobre la flota mercante controlada
por las navieras espafiolas.

Durante el aino 2017, la flota mercante to-
tal de control espafiol aumenté en 4 uni-
dades y un exiguo 1,1% su tonelaje de ar-
queo. Ahora bien, en el primer semestre
de este afio, los armadores espafioles han
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recibido dos nuevos metaneros LNG, un
petrolero suezmax y un buque de pasaje.
Y eso es solo el principio, porque quedan
en cartera de pedidos 18 buques, para 8
armadores, con un total de casi 800.000
GT y un valor de 1.300 millones de euros.

El pasado 1 de junio, los armadores
espafioles controlaban un total de 215
buques mercantes de transporte, con 4,2
millones de GT. De esa flota, operaban
bajo bandera espafiola alrededor del 53%,
tanto en nimero de buques, como en to-
nelaje.

Durante mas de 10 afios, ANAVE ha
venido planteando a los diferentes go-
biernos una serie de propuestas para re-
forzar la competitividad de los buques
bajo pabellon espafiol. En 2017, con oca-
sion del 25 aniversario del Registro Espe-
cial de Canarias, redoblamos nuestros es-
fuerzos con este fin. Hace solo dos meses,
el ministerio de Fomento anuncié que va-
loraba favorablemente introducir las mo-
dificaciones legales necesarias, cuando el
equilibrio politico en las Cortes lo hiciese
oportuno.

El afio pasado comentabamos el
fuerte crecimiento que estaba experimen-
tando en los ultimos afos el registro de
Madeira, bajo bandera de Portugal, gra-
cias a las medidas aplicadas para aumen-
tar su competitividad. Hace pocos dias,
ha sido el gobierno de Dinamarca quien
ha difundido una nota en la que se felici-
taba del fuerte crecimiento que esta ex-
perimentando su registro internacional



de buques, el DIS, y del positivo desarrollo
del empleo y de la economia maritima
que se esta derivando de ello. Y ha mani-
festado que ese aumento se debe, sin
duda, al esfuerzo del propio gobierno da-
nés por simplificar y digitalizar sus proce-
dimientos administrativos, para facilitar
la vida a sus armadores.

Por todo ello, nuestras propuestas si-
guen en la mesa. Pensamos que son bue-
nas para el desarrollo de la flota mercante
espafiola, del empleo en la mismay para
el conjunto del cluster maritimo espafiol.
Y por eso vamos a plantearlas enseguida
al nuevo gobierno.

Pero no podemos quedarnos ahi. El
resto del mundo maritimo no se va a que-
dar esperando si los espafioles consegui-
mos tener un registro de buques compe-
titivo o no. Y nuestras empresas armado-
ras tampoco. Esa flota que ya esta
encargada tendra que buscar un marco
competitivo de operacion.

Porque, como nos ha dicho el presidente
de BIMCO, el transporte maritimo, tanto
en sus mercados de fletes como en las
normas de seguridad y medioambientales
que lo regulan es completamente global.

Y durante el Ultimo afio, las novedades
en el terreno normativo han sido muchas
y de enorme importancia. Algunos ana-
listas dicen que trascendentales, otros
que historicas.

Hace menos de un afio entro en vigor
el Convenio de Aguas de lastre, cuya com-
pleta implantacion culminara en 2024 y
que obligard a la gran mayoria de los bu-
ques a instalar a bordo equipos de trata-
miento para evitar la descarga de especies
vivas con el agua de lastre.

A partir del 1 de enero de 2020, dentro
de solo 18 meses, va a entrar en vigor el
Ultimo escalén de reduccién del conte-
nido de azufre de los combustibles mari-
nos, que se ha venido aplicando progre-
sivamente desde 2008. En esa fecha, to-
dos los armadores tendran que optar por
consumir combustibles destilados, que
son alrededor de un 70% mas caros que
el fuel oil, o bien efectuar inversiones muy
importantes, ya sea para instalar depura-
dores de los gases de exhaustacion o para
consumir combustibles alternativos,
como Gas Natural Licuado o Metanol, por
ejemplo.

Por si todo eso fuera poco, el pasado
mes de abril, la OMI ha consensuado
unos objetivos de reduccién de emisiones
de CO,, del 50% en términos absolutos
para 2050y, sobre todo, a corto plazo, de
un 40% en términos de emisiones por to-
nelada-milla, para 2030. Este objetivo nos
preocupa especialmente, porque es a un
plazo muy breve, dentro de solo 12 afios

Alejandro Aznar durante su intervencion / ANAVE.

y para entonces seguramente algo asi
como las dos terceras partes de la flota
hoy existente seguira operativa. El presi-
dente de BIMCO acaba de decir que con-
sidera que son objetivos muy ambiciosos,
pero no imposibles. Pero que van a re-
querir un esfuerzo enorme en innovacion
e investigacion.

¢Cudles van a ser las consecuencias
de todo esto? Siendo positivo, que el com-
portamiento medioambiental del trans-
porte maritimo va a progresar en los proé-
ximos afios de una forma extraordinaria.
Hace ya muchos afios que decimos que
el transporte maritimo es el modo mas
sostenible, el mas cuidadoso con el medio
ambiente. Decimos que «en la lucha con
el cambio climdtico el transporte maritimo
no es un problema, sino parte de la solu-
cion...17». Y lo decimos porque es cierto.

Pero, con la aplicacién de estas nuevas
normas ya no va a quedar duda alguna.
La aportacion del transporte maritimo a
la sostenibilidad de la economia mundial
va a ser extraordinaria.

Ahora bien, surgen dos preguntas, la
primera: «;cudl va a ser el coste de esas

medidas?», y la segunda: «;quién lo va a
pagar?». La respuesta a la primera la sa-
bemos con bastante precision: la aplica-
cién del convenio de lastre va a costar
unos 60.000 millones de doélares. La apli-
cacién del nuevo limite de azufre costara
unos 70.000 millones de délares cada
afio. El cumplimiento de los objetivos de
CO, es mucho mas dificil de cuantificar,
porque aun no se ha plasmado en medi-
das concretas, pero no sera menor a las
dos anteriores sumadas.

Por cierto, en este Ultimo terreno, las
emisiones de CO,, es importantisimo que
las normas que finalmente se acuerdeny
se apliquen hayan sido disefadas te-
niendo muy en cuenta sus posibles efec-
tos colaterales en otras areas. El mejor
ejemplo son los traficos de Transporte
Maritimo de Corta Distancia. Si no se les
da un tratamiento especial, es muy pro-
bable que la imposicién de medidas muy
duras sobre los mismos pueda traer como
consecuencia la transferencia de cargas
del modo maritimo a la carretera con lo
que estariamos, en realidad, aumentando
las emisiones. Esto seguro que no va a
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ser facil, pero serd necesario tenerlo en
cuenta.

La respuesta a la segunda pregunta,
«cquién lo va a pagar?» también estd muy
clara... al menos en principio. Lo légico es
que, indirectamente, ese coste lo acabe
asumiendo el conjunto de los consumi-
dores mundiales, al adquirir los productos
que se transporten por mar. Pero direc-
tamente, en primera instancia, no cabe
duda de que lo van a tener que asumiry
financiar los armadores, los propietarios
y los operadores de buques.

Hay un antecedente no tan lejano. En
los afios 70 del pasado siglo, no por razo-
nes regulatorias, sino politicas, el precio
del crudo de petréleo, y con él de los com-
bustibles marinos, se multiplicé por mas
de 10 en pocos afios. Quienes no lo vivie-
ron no pueden imaginar el impacto que
tuvo sobre el sector naviero. Muchisimas
empresas armadoras, algunas de las ma-
yores del mundo, fueron a la quiebra. Al-
gunos buques fueron directos del astillero
al desguace.

Dentro de... digamos 15 afios, segura-
mente habra un presidente de ANAVE ha-
blando en la asamblea de los armadores
espafioles de 2033, aquellos que hayan
sido capaces de superar estas dificulta-
des. Para entonces ya sabran si fue posi-
ble cumplir el objetivo de emisiones de
2030, y aun tendran, probablemente, du-
das sobre si se podra cumplir o no el de
2050. Seguramente muchos de los arma-
dores de entonces pensaran que las me-
didas que se habran puesto en practica
para asegurar su cumplimiento son im-
posibles de cumplir o que su coste es de-
sorbitado.

Parece que éste es el destino de nues-
tro sector, hoy y mafiana: estar sometidos
a un mercado y una normativa globali-
zada que nos obligan a asumir inversio-
nes enormes.

Pero no es obligatorio estar aqui. Los
empresarios (o los emprendedores, como
ahora se ha dado en decir) que volunta-
riamente optan (u optamos) por entrar o
seguir en este sector, ya sabemos de lo
que va. Sabemos que este sector exige
enormes inversiones y que el riesgo es
muy alto.

Nos apoyamos en nuestras fuertes or-
ganizaciones internacionales, como
BIMCO o ICS, que participan directamente
en los organismos internacionales como

la OMI o la OIT, que regulan nuestro sec-
tor. A escala nacional, modestamente nos
apoya ANAVE, que nos representa en esos
foros, y que no es otra cosa que lo que
nuestras propias empresas pensemos
que debe ser.

Estamos sometidos, por una parte, a
los vaivenes del mercado de fletes, que
son consecuencia de la enorme compe-
tencia que existe en este sector y, por
otra, a la siempre creciente insatisfaccion
de nuestra sociedad con los objetivos me-
dioambientales. En este contexto, segui-
remos esforzandonos por llevar nuestras
empresas adelante, crear empleo, contri-
buir al crecimiento de la economia nacio-
nal.

Antes de terminar, quiero agradecer
muy expresamente la permanente y va-
liosa colaboracién que venimos reci-
biendo de la Direccién General de la Ma-
rina Mercante. Aunque la relacién con
ellos siempre es muy fluida, tenemos que
agradecer muy especialmente el esfuerzo
gue estan haciendo en estos ultimos me-
ses, en relacién con el laborioso proceso
de renovacién de los certificados del Con-
venio del Trabajo Maritimo de la OIT. En

DNV-GL

este terreno, agradecemos también la co-
laboracién y la flexibilidad del Instituto
Social de la Marina y de la Inspeccién de
Trabajo.

ANAVE viene manteniendo que no
existe ningun otro pais de nuestro en-
torno con un sistema tan complejo de
inspecciones sobre el Convenio de la OIT
como el de la Administracion espafiola.
Pero también es cierto que la cercania de
la Administracién y sobre todo de las per-
sonas responsables compensa parcial-
mente las dificultades que del mismo se
derivan.

Y, de una forma muy especial, quiero
agradecer la excelente colaboracién que
durante seis afios hemos tenido del hasta
muy recientemente Director General de
la Marina Mercante, D. Rafael Rodriguez
Valero. A todos nos consta su perma-
nente dedicacion y disposicion a apoyar
las iniciativas del sector y la problematica
de las empresas. Por ello le enviamos
desde aqui, en nombre de todas las em-
presas navieras espafiolas, un abrazo de
agradecimiento y nuestros mejores de-
seos de éxitos en sus nuevas responsabi-
lidades.

No creo que sea necesario extenderse
mas. Muchas gracias por su atencion, por
Su presencia en este acto y, como ha di-
cho el presidente de BIMCO, les invitamos
a hacer con nosotros este camino, que
va a ser sin duda, dificilisimo, pero apa-
sionante.

Muchas gracias.



