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Discurso del presidente de ANAVE,
Alejandro Aznar, en el acto de clausura
de la Asamblea General 2017

Señora secretaria general de
Transportes, Sr. director ge-
neral de la Marina Mercante,

Sr. presidente de Puertos del Es-
tado, Autoridades, Sras. y Sres.,
queridos asociados. Les agradezco
mucho que nos hayan dedicado su
tiempo para acompañarnos en este

acto de clausura de la asamblea
anual de ANAVE. 

Agradezco también de forma muy
especial a CARUS, como patrocina-
dor principal y a MAN Diesel and
Turbo y KNUTSEN OAS como copa-
trocinadores, su apoyo a nuestra

asociación con el patrocinio de este
acto. Permítanme que comience
aportándoles algunos datos que
pienso son interesantes.

El pasado 1 de junio, los armadores
españoles controlaban un total de
215 buques mercantes de trans-
porte, con 4,16 millones de GT. De
esa flota, operaban bajo bandera
española alrededor del 53%, tanto
en número de buques, como en to-
nelaje. Durante el año 2016, la flota
total de control español mantuvo
su número de buques, pero au-
mentó su tonelaje de arqueo en un
6,2%.

Durante la larga crisis, la flota de
los armadores españoles quedó
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Alejandro Aznar
durante su
intervención. 



más o menos estancada, pero las
perspectivas de su evolución a
corto plazo son hoy muy positivas.
A 1 de junio de este año, los arma-
dores españoles tenían un total de
18 encargos en firme de nuevos
buques mercantes de transporte,
con un total de más de 1.138.000
GT, que suponen el 27% del tone-
laje actual de la flota. Se trata de 6
buques de pasaje, 4 metaneros, 4
petroleros de crudo, 2 quimiqueros
y 2 graneleros, que han sido encar-
gados por 7 empresas navieras di-
ferentes.

Son buques de alta tecnología y en
general de gran porte, ya que tie-
nen una media de más de 63.000
GT, y suponen una inversión total
de unos 1.725 millones de euros. 

De ellos, 7 buques, con 570 millo-
nes de euros aproximadamente, se
construirán en astilleros naciona-
les. Está previsto que la mayor
parte se entreguen entre este año
y finales del próximo 2018.

En consecuencia, dentro de dos
años, y sin contar otras posibles in-
corporaciones (que no están aún
confirmadas, pero es previsible que
se produzcan), el tonelaje de la
flota mercante operada por arma-
dores españoles habrá aumentado
en un 27% de sus GT, superando la
cifra de 5,2 millones de GT, la cifra
más alta desde 1985, es decir,
desde hace 32 años.

Son, sin duda, buenas perspectivas,
que se van a traducir en genera-
ción de empleo, van a contribuir a
mejorar los servicios de pasaje en
tráficos de cabotaje nacional y
también a mejorar la balanza de
fletes marítimos, participando en el
comercio español y también en trá-
ficos extranacionales.

La mayor parte de estos encargos
se han firmado, además, en un mo-
mento en el que la construcción
naval mundial atraviesa por los mo-
mentos más bajos de los últimos 30
años, debido a la depresión que im-
pera en casi todos los mercados de
fletes. Por tanto, esos encargos
han podido materializarse con unos
niveles de precios de construcción
naval atractivos para los armado-
res. 

Ahora bien, ¿cuántos de estos bu-
ques vendrán a registrarse y nave-

gar bajo bandera española? La-
mento tener que decir que proba-
blemente serán una minoría. De
hecho, en los últimos dos años,
mientras la flota operada por arma-
dores españoles bajo pabellones ex-
tranjeros aumentaba en 11 unida-
des, la de pabellón español
descendía en 4. Es evidente que los
armadores españoles están op-
tando preferentemente por otros
registros de la Unión Europea y no
por la bandera española. Y ello es
consecuencia de que ésta resulta
menos competitiva.

Pero ¿cuáles son las razones con-
cretas de esta preferencia? Compe-
titividad casi siempre significa, en
términos prácticos, costes. Pero las
razones que animan a los armado-
res españoles a optar por banderas
de otros países de la UE no son ra-
zones de costes fiscales como algu-
nos podrían pensar. España, gracias

al Registro Especial de Canarias y
al régimen de fiscalidad por tone-
laje, cuenta con un marco fiscal fa-
vorable para la operación naviera. 

Las dificultades están en dos terre-
nos principalmente: por una parte,
en aspectos laborales. Mientras los
registros europeos más competiti-
vos no tienen prácticamente nin-
guna restricción respecto a la na-
cionalidad de los tripulantes, en
España el capitán y primer oficial y
el 50% de la tripulación deben ser
de nacionalidad europea y, además,
los trámites administrativos para el
enrole de marinos no comunitarios
son largos, complejos, y están suje-
tos a la revisión trimestral del lla-
mado "Catálogo de Ocupaciones de
Difícil Cobertura". En suma, hay
una complejidad administrativa y
una clara inseguridad jurídica sobre
el enrole de marinos extranjeros. 

Al mismo tiempo, la normativa apli-
cable a los buques españoles, en un
elevado número de aspectos de di-
versa índole, es diferente de la es-
tablecida en los convenios interna-
cionales o en la práctica del
mercado internacional, y eso perju-
dica de forma muy importante su
operatividad y aumenta sus costes.
Sería muy largo enumerar todos
estos aspectos, pero quisiera poner
dos ejemplos.

Por una parte, como muchos de
Uds. sabrán, en las zonas de Soma-
lia y Nigeria está resurgiendo la pi-
ratería marítima. Tras varios años
de relativa tranquilidad, se han
vuelto a producir abordajes y se-
cuestros a los que desgraciada-
mente hay que añadir ataques te-
rroristas, uno de ellos a un buque
de nuestra bandera.  La medida de
protección reconocida como más
eficaz para contrarrestar dichos
ataques es embarcar guardias ar-
mados de seguridad privada. En va-
rios años, ningún buque que haya
llevado guardias armados ha sido
abordado. Hay numerosas compa-
ñías de seguridad de la Unión Euro-
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A 1 de junio de este año, los
armadores españoles tenían
18 encargos en firme de
nuevos buques mercantes de
transporte, con un total de
más de 1.138.000 GT, 
por lo que las perspectivas 
de crecimiento de la flota a
corto plazo son muy positivas

Los armadores españoles se
ven obligados a optar
preferentemente por otros
registros de la Unión Europea
debido a la pérdida de
competitividad del Registro
Especial de Canarias (REC)
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todos los mercados y los bajos nive-
les de los fletes en los mismos, la
consecuencia es que los armadores
españoles, incluso a su pesar, se si-
guen viendo forzados a optar por
otros registros europeos más com-
petitivos, más flexibles y con menos
restricciones.

¿Es posible una solución que in-
vierta esta tendencia? Indudable-
mente sí. Lo han demostrado algu-
nos países próximos, como
Portugal, cuyo registro de Madeira
ha introducido, hace tres años, una
serie de cambios normativos que
han reforzado muchísimo su com-
petitividad. Hasta el punto de que
en estos últimos 3 años ha aumen-
tado el número de buques inscritos
en un 120% y ha multiplicado por 6
su tonelaje, pasando de 2 a 12 mi-
llones de GT en solo 3 años.

¿Qué habría que hacer? En cuanto
al fondo, una revisión de las normas
aplicables a los buques españoles
en todos los campos, para alinear-
las con los estándares establecidos
en los convenios internacionales. 

Pero no bastaría con modificar las
leyes porque de nada sirve modifi-
car una ley si en la práctica no se
puede aplicar, como hemos visto en
el caso de los guardias armados o
en el enrole de marinos extranje-
ros, que está previsto desde 1992
en la Ley de Puertos y Marina Mer-
cante, pero es obstaculizado por
otras normas posteriores.

Con demasiada frecuencia, en la
aplicación día a día de las normas,
nos encontramos con que los fun-
cionarios, aún intentando poner de
su parte todo lo posible por facilitar
las cosas a las empresas, están ata-
dos de pies y manos por unas nor-
mas de desarrollo reglamentario
demasiado rígidas.

Por eso, además de esos cambios
normativos, habría que conseguir
que la aplicación de esas normas
fuese mucho más flexible, lo que no
quiere decir menos estricta, sino
más ágil, más rápida, menos buro-
crática. No parece tener mucho
sentido que los buques españoles
deban pasar inspecciones de los mi-
nisterios de Fomento, Trabajo, Sa-
nidad, etc. En algunos casos, como
es el citado Convenio sobre el Tra-
bajo Marítimo de la OIT, tienen que
embarcar tres inspectores, de tres

pea que prestan estos servicios
desde hace ya mucho tiempo.

Sin embargo, aunque esta medida
está permitida expresamente por la
Ley de Seguridad Privada, actual-
mente no puede tomarse de facto
en los buques españoles, porque las
normas vigentes de desarrollo, que
regulan la logística de las armas
para la prestación de estos servi-
cios y que están pensadas para la
protección de buques pesqueros
faenando en una misma zona, re-
sultan en la práctica inviables para
buques mercantes en tránsito en
las zonas de Somalia y Golfo de
Guinea. 

En consecuencia, las compañías de
seguridad privada registradas en
España no están en condiciones de
prestar este servicio cumpliendo la
normativa vigente. Y, por tanto, los
buques de pabellón español son
prácticamente los únicos que no
pueden navegar por la zona de pi-
ratería y ataques terroristas con
seguridad armada. Esto supone un
riesgo potencial para estos buques,
los marinos que los tripulan y sus
cargamentos. 

Aunque, durante los últimos siete
meses, ANAVE ha mantenido con-
versaciones tripartitas entre la Ad-
ministración (ministerios de Inte-
rior, Defensa y Fomento), los
armadores y las compañías de se-
guridad españolas, desgraciada-
mente aún no ha sido posible resol-
ver este problema.

Un segundo ejemplo podrían ser las
normas contenidas en dos conve-
nios internacionales sobre jornada
de trabajo y descansos a bordo de
los buques. La aplicación que hace
España de estas normas es la más
restrictiva de las posibles, lo que
conduce a que los costes laborales
de los buques españoles sean más
elevados que los de otras banderas
europeas. Esto no parece tener nin-
guna justificación desde que entró
en vigor, en 2013, el Convenio

sobre el Trabajo Marítimo de la OIT,
que han ratificado 84 países cuyas
flotas suponen más del 91% del to-
nelaje de la flota mundial. Cabe ar-
gumentar que se trata de un conve-
nio de mínimos, pero en la práctica,
la inmensa mayoría de los países
recogen en sus normativas nacio-
nales precisamente los requisitos
mínimos establecidos en dicho con-
venio. Seguir aplicando normas di-
ferentes se traduce en costes adi-
cionales respecto de la norma del
mercado mundial.

Hay que recordar que el transporte
marítimo es un sector intrínseca-
mente internacional y completa-
mente liberalizado. Cualquier buque
de bandera de la Unión Europea
puede participar en cualquier trá-
fico de importación, exportación o
cabotaje nacional con puertos es-
pañoles con todo tipo de cargas. Si
a eso añadimos que hay un elevadí-
simo grado de competencia en

No basta con modificar las
leyes. Habría que conseguir
que la aplicación de esas
normas fuese mucho más
flexible, lo que no quiere
decir menos estricta, sino
más ágil, más rápida, menos
burocrática.

Las normas españolas hacen
imposible, en la práctica, el
embarque de guardias de
seguridad privada a bordo de
buques mercantes españoles
a pesar de que la OTAN y 
EU NAVFOR lo recomiendan



organismos diferentes, para llevar
a cabo las inspecciones. En otros
casos, como las inspecciones de
Sanidad Exterior, en algunos puer-
tos, los inspectores se niegan a
subir a bordo de los buques fondea-
dos. Ello impide que los buques es-
pañoles renueven sus certificados y
en la siguiente escala en puertos
extranjeros sufren elevadas multas.

Todo esto significa, ni más ni
menos, que los procedimientos de la
Administración española no están
bien adaptados a las peculiaridades
de los buques. Sería mucho más ló-
gico y expeditivo que, como ocurre
en los registros de Madeira o de
Malta, todas las gestiones adminis-
trativas estuviesen centralizadas en
un único órgano de gestión, no limi-
tado por los rígidos horarios y fun-
cionamiento de la Administración.

Eso se comprendió ya en 1992 res-
pecto de la actividad portuaria,
cuando se crearon Puertos del Es-
tado y las Autoridades Portuarias,
organismos que, sin dejar de ser
públicos, tienen un enfoque empre-
sarial y una amplia flexibilidad en
su funcionamiento. 

El próximo mes de noviembre se
cumplen 25 años de la creación,
también en 1992, del Registro Es-
pecial de Canarias. Su puesta en
marcha no estuvo exenta de obstá-
culos y llevó varios años instrumen-
tar a posteriori sus mecanismos fis-
cales. Pero permitió multiplicar por
2,4 el tonelaje de la flota española.

Luego ésta quedó estancada a par-
tir de 2004, año en que ingresaron
en la Unión Europea países como
Malta y Chipre, con registros muy
competitivos. Algunos países, como
Portugal, han sabido reaccionar
con excelentes resultados, pero Es-
paña aún no lo ha hecho.

Ahora estamos, sin duda, en una si-
tuación similar a la de 1992. Hemos
comenzado diciendo que en los
próximos dos años los armadores
españoles van a recibir 18 buques
con 1.138.000 GT, pero solo una
revisión en profundidad del Regis-
tro Especial de Canarias podría
hacer posible que una parte signifi-
cativa de estos buques se regis-
trase en España. 

Hace unos dos años, cuando pre-
sentamos al ministerio de Fomento
un conjunto de propuestas para re-
forzar la competitividad del Regis-
tro canario, se nos pidió que justifi-
cásemos en un informe cuáles son
las ventajas que se derivarían para
el interés general. En respuesta a
ese encargo, en lugar de enviar
nuestros propios argumentos, ela-
boramos un informe resumiendo

numerosos documentos de la Comi-
sión y el Consejo de ministros de la
Unión Europea en los que se afirma
que a Europa le conviene disponer
de una flota mercante de bandera
europea. Tan recientemente como
el día 8 de este mismo mes de
junio, los ministros de transportes
de la UE ratificaron la llamada De-
claración de La Valeta, que, entre
otras muchas cosas, dice:

"REAFIRMANDO el objetivo de
apoyar la competitividad a largo
plazo del sector europeo de
transporte marítimo y sus indus-
trias relacionadas en los merca-
dos mundiales, a la vista de la
creciente competencia interna-
cional,... 
...es necesario reforzar la calidad
y el atractivo de las banderas de
los Estados miembros y crear las
condiciones en las que el sector
marítimo pueda efectivamente
contribuir a la economía europea

RECALCAN la necesidad de hacer
el sector del transporte marítimo
atractivo a las futuras generacio-
nes para evitar al conjunto del
Cluster Marítimo Europeo una es-
casez de personal competente
con los necesarios conocimientos
y experiencia"

Para nosotros, el principal benefi-
ciario de la existencia de una flota
mercante de bandera española
sería precisamente la propia Admi-
nistración marítima y portuaria es-
pañola, que necesita personal con
experiencia de navegación para la
sociedad Salvamento Marítimo,
para las Capitanías Marítimas y
para los servicios portuarios.

Y además de las buenas perspecti-
vas de inversión en el sector y de
las dificultades competitivas de la
bandera española, ¿qué más puedo
contarles sin entrar en una casuís-
tica demasiado prolija? Pues que en
este año 2017 y los dos siguientes
se está concentrando la entrada en
vigor de una serie de normas me-
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Luis Miguel Sousa
recibe el premio
CARUS Excellence
Award 2017 de
manos de John
Bertell en
presencia de José
Rodríguez.
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dioambientales que, por su número
e importancia, están imponiendo a
las empresas armadoras, además
de muchísimo trabajo para adap-
tarse a las mismas, unas importan-
tes inversiones y aumentos de los
costes operativos de los buques.
Me refiero: 
— Al Reglamento europeo sobre se-

guimiento de las emisiones de
CO2 de los buques, que obliga a
las empresas a implantar planes
de recogida de información a más
tardar el 31 de agosto.

— Al convenio de gestión de aguas
de lastre, que entrará en vigor el
8 de septiembre.

— Al sistema de recogida de datos
de consumos de la OMI, que co-
menzará a funcionar en enero de
2019.

— Y a la nueva reducción del conte-
nido de azufre en los combusti-
bles marinos, que se aplicará glo-
balmente desde enero de 2020,
dentro de dos años y medio.

Las navieras están acostumbradas
a que cada año tienen que asumir
muchos cambios normativos y, de
hecho, en ANAVE organizamos reu-
niones semestrales con las empre-
sas navieras, la Administración ma-
rítima y las principales sociedades
de clasificación, en las que discuti-
mos un informe que previamente
hemos elaborado sobre las noveda-
des normativas en materia de segu-
ridad y medio ambiente.

Pero lo que les viene encima a las
navieras en los próximos dos años,
además de muy costoso, es de
enorme complejidad. Por si fuese
poco, todas estas normas están aún
sujetas a cambios o tienen lagunas
o aspectos no definidos, que es
muy complejo aclarar. Tan compli-
cada es la situación que en el úl-
timo año hemos aumentado la fre-
cuencia de dichas reuniones, que ya
no hacemos dos veces al año, sino
cada dos meses.

Quiero aprovechar para agradecer
muy expresamente la permanente

y valiosa colaboración que en esta
labor estamos recibiendo de la Di-
rección General de la Marina Mer-
cante y, muy concretamente, de la
Subdirección General de Seguridad,
Contaminación e Inspección. Aun-
que la relación con ellos siempre es
muy fluida, tenemos que agradecer
muy especialmente el esfuerzo que
están haciendo en estos últimos
meses, que entendemos está facili-
tando mucho la labor de las navie-
ras.

¿Hay más nubes en el horizonte?
Pues sí, a corto plazo es previsible
que a todas estas normas se unan
otras adicionales para reducir las
emisiones de CO2 de los buques
mercantes. Ésta es una materia en
la que el sector naviero internacio-
nal está firmemente comprometido
a poner todo de su parte para
hacer una aportación equitativa a
la consecución de los objetivos in-
cluidos en el acuerdo de París. 

Las principales asociaciones navie-
ras internacionales han propuesto a
la OMI la adopción de una serie de
objetivos, entre ellos mantener las
emisiones absolutas totales del

transporte marítimo por debajo de
las del año 2008. Cumplir este ob-
jetivo va a requerir enormes es-
fuerzos tecnológicos y operaciona-
les, pero el sector está dispuesto a
asumir este reto.

Esto va a suponer una enorme pre-
sión adicional sobre los armadores,
pero en la medida en que esta ma-
teria se regule en la OMI, para su
aplicación global a todos los bu-
ques de todas las banderas, no pro-
ducirá distorsiones de la competen-
cia y sí se traducirá en una mejora
adicional del comportamiento me-
dioambiental del transporte marí-
timo.

Además, viendo esto de manera
positiva: la realidad es que todo
este cúmulo de nuevas normas me-
dioambientales que tantos quebra-
deros de cabeza va a dar a las em-
presas navieras, va a reforzar aún
más la ya proverbial sostenibilidad
del transporte marítimo como vehí-
culo imprescindible del comercio
mundial y, de este modo, aumentar
la ya importantísima aportación del
sector marítimo a la sociedad.

Desde ANAVE nos ofrecemos para
seguir apoyando a las empresas
navieras y para colaborar con la
Administración para asumir y supe-
rar juntos, todos estos retos.

Muchas gracias a todos ustedes
por su atención y de nuevo a nues-
tros sponsors, CARUS, MAN y
KNUTSEN por su apoyo.

Alejandro Aznar,
durante su

intervención en la
Asamblea General. 
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Discurso de la secretaria general 
de Transporte, Carmen Librero

Presidente de ANAVE, D. Ale-
jandro Aznar, director gene-
ral de la Marina Mercante, D.

Rafael Rodríguez Valero, y subdi-
rectores, presidente de Puertos del
Estado, D. José Llorca, director de
la Sociedad de Salvamento Marí-
timo, vicepresidente de ANAVE, D.
Gonzalo Alvargonzález Figaredo, D.
Manuel Carlier director general de
ANAVE, presidentes y vocales de
las Comisiones de ANAVE, otras
autoridades, patrocinadores y
miembros de ANAVE, señoras y se-
ñores, buenos días a todos.

Quiero agradecer en primer lugar
al presidente de ANAVE su invita-
ción para clausurar esta Asamblea
y por supuesto, felicitar al armador
portugués Luis Miguel Sousa, fun-
dador, presidente y director gene-
ral del Grupo Sousa; reputado pro-
fesional del sector marítimo en
Portugal, por el premio “Carus Ex-
cellence Award 2017”, que CARUS
le concede por su excelencia en la
dedicación a la industria del trans-
porte, y por su aportación decisiva

al crecimiento del sector marítimo
en Europa.

Es un placer, como siempre, apro-
vechando la clausura de este acto,
poder dirigirme de nuevo a la Aso-
ciación de Navieros Españoles,
ANAVE.

ANAVE que con más de 65 años de
actividad lleva a cabo una inestima-
ble labor en la representación y de-
fensa de los intereses de las em-
presas navieras españolas, y que
por su disposción constante y efec-
tiva a la colaboración con el Minis-
terio de Fomento, se ha convertido
en un interlocutor fundamental
para la consecución de objetivos

comunes, entre los que debemos
resaltar, el objetivo primordial del
mantenimiento y mejora de la se-
guridad en el transporte marítimo,
la preocupación constante por la
protección de la vida humana en el
mar y la conservación del medio
ambiente.

Importancia y objetivos generales
del Ministerio de Fomento en
relación al transporte marítimo.

Sin duda el transporte marítimo se
ha consolidado como un motor ge-
nerador de progreso y de riqueza
económica y cultural para las eco-
nomías mundiales, europeas y es-
pecialmente para la española por la

La secretaria
general de
Transporte, Carmen
Librero, durante su
intervención.
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Valeta y como resultado de la
misma se adoptó una declaración
sobre el transporte marítimo que
esboza las prioridades hasta 2020
de la política europea de transporte
marítimo centrada en tres ejes:
competitividad, digitalización y des-
carbonización.

En este sentido, en mi participa-
ción, expresé claramente en Malta
el apoyo de España al contenido de
la Declaración y la importancia y la
necesidad para el transporte marí-
timo de progresar en el marco nor-
mativo de mejora de la seguridad,
la competitividad, la automatiza-
ción y digitalización de los proce-
sos de gestión, las condiciones so-
ciales de los trabajadores del mar
con la aplicación efectiva del Con-
venio MLC 2006 de la OIT, el apoyo
a las inversiones en infraestructu-
ras y la mejora en el rendimiento
medioambiental del sector para
contribuir a la reducción de las emi-
siones de gases de efecto inverna-
dero en línea con los objetivos del
Acuerdo de Paris.

Sin embargo, también precisé, que
cualquier medida que se tome no
debe afectar a la libre competencia
del mercado, ha de ser transpa-
rente y no romper la armonía a
nivel internacional.

No debemos olvidar, que el trans-
porte marítimo es un elemento
clave en la cadena de suministro
comercial de la UE, especialmente
en lo referente a la energía y a las
materias primas.

Como ya saben, otro de los objeti-
vos estratégicos del Ministerio de
Fomento, es el aumento del trans-
porte de mercancías tanto por fe-
rrocarril como por vía marítima. 
Eso convierte a los puertos en el
centro de acción y supone el im-
pulso de la intermodalidad. 

La intermodalidad entendida como
un sistema que facilite el uso indis-
tinto de los modos de transporte,
con la consiguiente creación de
verdaderos hubs portuarios que
van a redundar en el desarrollo de
los tráficos marítimos y en la me-
jora de la competitividad de los
puertos. 

Para alcanzar estos objetivos desde
Fomento apoyamos de manera de-
cidida el desarrollo de las autopis-

posición estratégica de España en
el cruce de algunas de las rutas
más importantes del tráfico marí-
timo mundial.

El papel que juega España en este
entorno nos ha hecho conscientes
de las ventajas y beneficios, pero
también de los riesgos, amenazas e
inconvenientes que el tráfico marí-
timo supone en la actualidad. 

El Ministerio de Fomento trabaja
para que el transporte marítimo se
realice de forma segura y limpia, y
para que la vida humana en el mar
esté protegida, para ello, además
de los objetivos irrenunciables que
he mencionado anteriormente, las
grandes líneas de actuación que
han guiado el trabajo y la actividad
del Ministerio de Fomento en el ám-
bito del transporte marítimo du-
rante estos últimos años, siempre
en línea con la política europea, han
sido principalmente:

— Incrementar la calidad y la efi-
ciencia del transporte marítimo,
de forma que sea un sector que
contribuya al desarrollo econó-
mico y a la creación de empleo.

— Impulsar los mayores niveles de
seguridad, tanto seguridad ope-
racional (safety) como la seguri-
dad contra actos ilícitos (secu-
rity).

— Garantizar unas condiciones dig-
nas de trabajo de los profesiona-
les del mar a bordo de los bu-
ques.

— Reforzar la prevención y lucha
contra la contaminación marina.

— Reforzar la cohesión territorial y
la accesibilidad, en los que el
transporte marítimo tiene un
papel esencial en los territorios
no peninsulares.

— Mejorar la intermodalidad del
transporte y el fomento de los
modos de transporte menos con-
taminantes y con menos emisio-
nes de CO2, lo que implica la pro-
moción de las autopistas del mar. 

— Y además potenciar la náutica de
recreo.

Agradezco personalmente las pala-
bras de su presidente, que reflejan
confianza en el futuro de este sec-
tor.

Los datos que nos traslada el presi-
dente de ANAVE son optimistas,
reflejan un repunte en la actividad
del transporte marítimo y concreta-
mente un aumento del tonelaje de
la flota mercante operada por ar-
madores españoles.

Objetivos generales de la
Declaración de La Valeta (28 y
29 de marzo de 2017 en relación
al transporte marítimo.

Como sabrán, en marzo de este año
participé en la Conferencia Ministe-
rial de Seguridad Vial y Transporte
Marítimo que organizada por la pre-
sidencia maltesa tuvo lugar en La

Estamos de acuerdo con que
todavía tenemos mucho
trabajo que hacer para
mejorar nuestro registro de
buques. (...) Estamos
trasladando a los Ministerios
competentes la problemática
y la necesidad de garantizar
lo antes posible un marco
normativo adecuado a las
necesidades del sector

Es necesaria una actuación
urgente para buscar
soluciones que garanticen la
seguridad de los embarcados
en los buques de bandera
española en zonas de tránsito
con alto riesgo



tas del mar, pues tienen un impacto
directo en la eficiencia del trans-
porte, en la reducción de emisiones
de carbono, en el ahorro de com-
bustible y en la descongestión de
las vías terrestres. 

Por ello nuestra intención es poten-
ciarlas mediante la aplicación de
una serie de incentivos dirigidos
preferentemente a la demanda y li-
gados a mejoras ambientales y de
eficiencia del servicio, eliminando
las barreras existentes y fomen-
tando el uso de los fondos euro-
peos disponibles.

Para garantizar la intermodalidad,
la mejora de los accesos terrestres
a los puertos  a través de ayudas
europeas y del Fondo de Accesibili-
dad Portuaria está dando ya sus
frutos.

Por otra parte, para la mejora de la
competitividad del transporte marí-
timo y de la intermodalidad, consi-
deramos que ha sido esencial la po-
lítica de congelación de tasas
portuarias que hemos llevado a
cabo en las pasadas legislaturas. 
Somos conscientes de que para
responder a las necesidades de au-
mento de competitividad de los
sectores industriales en relación
con el transporte marítimo es nece-
sario continuar con este proceso de
reducción de los costes portuarios
y de las tasas, junto con una am-

pliación de las terminales portua-
rias y la mejora de su eficiencia y
gestión de las plataformas portua-
rias.

Y en relación con otros temas a los
que ha hecho mención el presi-
dente de ANAVE, estoy de acuerdo
con que todavía tenemos mucho
trabajo que hacer para mejorar
nuestro registro de buques y que
los armadores españoles y del
resto de los países encuentren en
España unas condiciones de regis-
tro que sean atractivas. 

Agradecemos además a ANAVE las
comunicaciones que se han reci-
bido en el Ministerio de Fomento
para tratar de acotar los problemas
que las condiciones actuales del re-
gistro plantean a los armadores. 

En el Ministerio de Fomento esta-
mos realizando todos los esfuerzos
para trasladar a los Ministerios com-
petentes la problemática y la nece-
sidad de llegar a una solución con-
sensuada, que garantice lo antes

posible un marco normativo ade-
cuado a las necesidades del sector.

Sabemos también, que es necesaria
una actuación urgente para buscar
soluciones que garanticen la seguri-
dad de los embarcados en los bu-
ques de bandera española que rea-
lizan tráficos en zonas de transito
con alto riesgo de sufrir actos ilíci-
tos y de piratería para proteger así
a las personas, a los buques y a la
carga, y así lo hemos trasladado al
Ministerio del Interior con quien es-
tamos en contacto permanente y
que es quien tiene la iniciativa de
modificar la normativa en vigor
sobre seguridad privada.

No quiero extenderme más por lo
que me gustaría acabar estas pala-
bras reiterándoles nuestro compro-
miso de seguir trabajando con
todos ustedes, en el clima de buen
entendimiento actual, para que el
sector marítimo y sus empresas,
sigan contribuyendo al desarrollo
económico del país. Muchas gracias
a todos.
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Carmen Librero,
Alejandro Aznar,
Rafael Rodríguez
Valero y Juan Riva,
en la mesa
presidencial.


