Retos en el transporte maritimo espaiiol:
sostenibilidad y era post-Covid

El presidente de la Asociacion de Navieros Espafioles (ANAVE), Vicente Boluda Fos,
participé en una nueva edicion de los Desayunos del Cluster Maritimo Espafiol
con una conferencia titulada ‘Retos en el transporte maritimo espafiol:

sostenibilidad y era post-Covid'. En su exposicion, el presidente de ANAVE

enumero los principales retos que tendrd que afrontar el transporte maritimo a
corto y medio plazo, desde los problemas derivados de la invasion de Ucrania,

hasta las cada vez mds exigentes nuevas normativas medioambientales.
Este articulo recoge la ponencia completa de Vicente Boluda en el Cluster.

omo naviero, prestador de ser-

vicios portuarios, empresa logis-

tica, comisario de averias...,
todas ellas actividades de Boluda Corpo-
racién Maritima, son muchas las ‘gorras’
con las que podria hoy dirigirme a uste-
des, aunque desde el Cluster me han
pedido que les hable del transporte mari-
timo espafiol, de la era post-Covid que, a
juzgar por el reducido nimero de masca-
rillas, espero esté llegando, y de los retos
que se nos plantean en plena guerra entre
Rusia y Ucrania, que vuelve a amenazar
la cadena logistica mundial.

El transporte maritimo es absolutamente
esencial para la economia mundial. Segun
Clarksons, en 2021 se transportaron por
via maritima cerca de 12.000 millones de
toneladas de mercancias (unos 1.500 kg
por habitante del planeta). Desde hace
siglos resulta fundamental para el desa-
rrolloy crecimiento de las economias. Pue-

den cambiar las estrategias y prioridades,
y surgir nuevas tecnologias, pero el mundo
se seguira apoyando en el transporte ma-
ritimo para cubrir necesidades basicas,
desde ropa a comida. El sector maritimo
es ademas el facilitador clave para que
fabricantes y proveedores lleguen a los
mercados internacionales. Y todo ello no
va a cambiar en este siglo.

El transporte maritimo es, en definitiva,
la columna vertebral de la economia azul,
y no solo por su gran valor afiadido y apor-
tacién directa al empleo, sino porque
tiene un factor multiplicador sobre el
resto de la economia muy importante: en
torno a cuatro, tanto en términos de valor
afladido bruto como de empleo. Su im-
pacto econdémico total es, por tanto, muy
superior al que se desprende de la propia
actividad. Boluda Corporacién Maritima,
sin ir mas lejos, opera una flota de 350
remolcadores en diferentes puertos euro-
peosy del mundo, que dan empleo a unos
8.000 trabajadores. Y asi tantas otras em-
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presas que hoy nos acompafiany que for-
man parte de la economia azul.

Si el modo maritimo es el pilar sobre
el que se sustentan las mas importantes
economias del mundo, en Espafia resulta
ademas fundamental para el abasteci-
miento diario de los territorios espafioles
no peninsulares. Sin los servicios mariti-
mos regulares, Baleares, Canarias, Ceuta
y Melilla quedarian desabastecidas en
cuestion de dias. Por ello, durante la pan-
demia, se reconocié su caracter estraté-
gico mediante una modificacion de la Ley
de Puertos. Y su importancia nacional se
puso nuevamente de manifiesto con la
erupcién del volcdn Cumbre Vieja, en la
isla de La Palma.

Desde el mismo dia de la erupcién, dos
navieras espafiolas, Fred Olsen y Naviera
Armas, pusieron sus buques a disposicion
de las Autoridades y programaron salidas
adicionales para el traslado de cuerpos
como la UME, Policia Nacional, Guardia
Civil, Bomberos, Ejército de tierra o Policia
Canaria, cada uno de ellos con sus vehicu-
los y equipamiento. Ademas, el buque se
convirtié en el inico modo de transporte
de residentes, debido al cierre del aero-
puerto.

También Boluda Corporacién Mari-
tima, respondié a la emergencia con un
plan de apoyo logistico de colaboracion



con el Gobierno de Canarias, para minimi-
zar el impacto econémico de la pérdida
de productos perecederos agricolas, como
el platano. Por mar llegaron barredoras
de cenizas, equipos de proteccién indivi-
dual y desalinizadoras para abastecer de
agua potable a las zonas afectadas.

También en el mar se esta apoyando
Espafia para aumentar las importaciones
de gas natural licuado (GNL), tras el cierre
del gaseoducto del Magreb el pasado mes
de noviembre. Y en Espafia se esta fijando
Europa para su abastecimiento de gas na-
tural tras la invasion de Ucrania.

Espafia no es que no deba, es que no
puede vivir de espaldas al mar.

Actualmente la flota controlada por em-
presas navieras espafiolas suma algo mas
de 200 buques y de 5 millones de GT. Por
tercer aflo consecutivo el tonelaje de la
flota se mantiene por encima de esos 5
millones y el crecimiento medio anual de
los ultimos cinco afios ha sido cercano al
5%, casi 2 puntos porcentuales superior
al de la flota mundial.

Esta flota esta gestionada por un nu-
mero reducido de empresas navieras, ape-
nas una treintena, pero con una amplia
experiencia e historia. Tienen una edad
media de 65 afios y varias de ellas son
centenarias. Por ejemplo, Naviera Fos, ori-
gen de Boluda Corporacion Maritima, se
fundd hace 185 afios.

Esta longevidad y experiencia se unen
al afan constante de situarse a la vanguar-
dia tecnolégica, y ambos factores hacen
de las navieras un instrumento fundamen-
tal en la vertebracién de Espaia y de im-
pulso de nuestra economia.

En los Ultimos 5 afios se han entregado
a nuestras navieras 33 buques, que supo-
nen una inversién de algo mas de 2.000
millones de euros. El 10% de los buques
controlados por navieras espafiolas
cuenta con tecnologias alternativas enca-
minadas a reducir el impacto medioam-
biental, como GNL o conexién eléctrica a
tierra, frente a menos de un 2% de los
buques de la flota mercante mundial.

Son datos ciertamente positivos pero
que ocultan unarealidad diferente. Lamen-
tablemente, la flota controlada por em-
presas navieras espafiolas ocupa el undé-
cimo lugar en el ranking europeo y el
puesto 36° en el mundial, muy lejos de las
posiciones de Alemania, Dinamarca, Fran-
cia, Italia, Holanda o Suecia, por poner
algunos ejemplos.

Espafia, tercer pais del Espacio Econo-
mico Europeo por trafico portuario y cuarto
por PIB, cuenta con una flota controlada
muy inferior a la que le corresponderia,
que genera un importante déficit de la

Vicente Boluda, presidente de ANAVE, a la izquierda y Alejandro
Aznar, presidente del Cluster Maritimo Espafiol, durante la
presentacién de la conferencia en los Desayunos del Cluster / CME.

balanza de fletes, un sector maritimo des-
equilibrado y que no permite aprovechar
el enorme potencial de generacion de em-
pleo y contribucién a la economia espa-
fiola del sector del transporte maritimo.

Nuestras empresas han capeado bien
la crisis del coronavirus, no sin dificulta-
des pero si sin disrupciones de la cadena
logistica. Queda todavia pendiente la re-
cuperacion del mercado de pasajeros. El
afio 2021 termino con 17 millones de pa-
sajeros de linea regular, 5 millones mas
que en 2020, pero muy lejos de los casi 27
millones registrados en 2019.

La suspensién de la Operacion Paso
del Estrecho ha tenido, sin duda, un fuerte
impacto en estos traficos, y en los puertos
del sur de Espafia la caida media sigue
siendo del 75% respecto de 2019. En las

Autoridades Portuarias insulares los des-
censos oscilan entre el 15y el 20%.

Cuando las perspectivas empezaban
a ser positivas, también para el sector de
las lineas regulares de pasaje salvo en los
traficos con Marruecos, la invasion de
Ucrania supone un nuevo revés para el
sector. Al igual que sucedié con la pande-
mia del coronavirus, una de las principales
preocupaciones de los armadores son sus
tripulaciones.

Segun el Ultimo informe sobre oferta
y demanda de marinos, publicado en 2021
por BIMCO e ICS, casi 2 millones de mari-
nos operan actualmente los mas de
74.000 buques de la flota mercante mun-
dial. De esta mano de obra total, un 15%
son de nacionalidad rusa y ucraniana.

Sera necesario facilitar la obtencion de
visados y alojamiento para aquellos que
no puedan retornar a sus paises al tér-
mino de sus contratos. Resulta fundamen-
tal evitar una nueva ‘crisis de tripulacio-
nes’ como la que sucedi6 durante la pan-
demia del COVID. Los Estados deberan
reaccionar pronto y tomar medidas ur-
gentes que permitan hacer frente a estas
situaciones.

Como consecuencia de las sanciones
impuestas por la UE a los bancos rusos,
es probable que muchas transacciones
financieras no puedan llevarse a cabo, im-
pidiendo en particular el cobro de salarios
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de los marinos de esta nacionalidad. Este
problema afecta también a los marinos
ucranianos dada la invasién de su pais.

Tampoco pueden salir de su pais mu-
chos marinos que tendrian que enrolarse
en buques de empresas europeas, por lo
que es probable que se produzca un au-
mento del déficit actual de tripulantes para
la flota mercante mundial, que podria fi-
nalmente afectar de forma muy negativa
a la cadena de suministro. En el mencio-
nado informe, BIMCO e ICS ya alertaban
de un déficit de 26.000 oficiales el pasado
afio, que esta nueva situacién podria
hacer insostenible.

En paralelo las empresas navieras debe-
remos implantar las nuevas normas de la
OMI encaminadas a mejorar significativa-
mente la eficiencia energética de nuestros
buquesy al mismo tiempo definir la mejor
estrategia para afrontar el impacto de las
previsibles nuevas medidas de la Unién
Europea.

El modo maritimo destaca por su efi-
ciencia en el uso de la energia: para mover
el 90% del comercio internacional de mer-
cancias necesita Unicamente el 11% del

consumo de energia total empleada en el
transporte y es responsable de tan solo
un 2,5% de las emisiones totales mundia-
les de gases de efecto invernadero.

Pero, al mismo tiempo, depende en la
actualidad de los combustibles fosiles.
Segun el Ultimo informe de la OMI sobre
consumo de combustible de la flota mer-
cante mundial (buques de 5.000 GT o
mas), en 2020 el 94,0% fueron productos
del petréleo y un 5,9% adicional gas natu-
ral licuado. Es decir, el 99,9% fueron com-
bustibles de origen fésil. El transporte ma-
ritimo es considerado uno de los sectores
mas dificiles de descarbonizar.

Como consecuencia, aunque las emi-
siones del modo maritimo sean muy bajas
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por t-km transportada, analizadas en tér-
minos totales y absolutos resultan ser muy
importantes, dado el ingente volumen de
mercancias que se mueven por mary su
dependencia de los combustibles fosiles.

Por ejemplo, produce unas emisiones
absolutas de CO, superiores a las de Ale-
maniay solo 5 paises (China, EE.UU., India,
Rusia y Japén) emiten mas CO, que el
transporte maritimo. Por ello, y pese a sus
buenos registros por t-km, el modo mari-
timo debe reducir alin mas sus emisiones.

Las emisiones de gases de efecto in-
vernadero del transporte maritimo estan
reguladas en el ambito internacional por
el Convenio MARPOL, que ha sido ratifi-
cado hasta ahora por 101 paises que, en
conjunto, controlan el 97% de la flota mer-
cante mundial. Es decir, se aplican a bu-
qgues y empresas de cualquier nacionali-
dad y continente.

Las primeras normas adoptadas entra-
ron en vigor hace casi 10 afios, en 2013,
haciendo del transporte maritimo el pri-
mer sector industrial en contar con normas
globales y vinculantes encaminadas a re-
ducir las emisiones de gases de efecto
invernadero de esta actividad.

Desde entonces se han aprobado di-
ferentes modificaciones al Convenio MAR-
POL endureciendo los requisitos de efi-
ciencia energética de los buques. Las ulti-
mas se adoptaron hace menos de un afio
y entraran en vigor en 2023.

Como resultado de las medidas apro-
badas por la OMI, las emisiones totales de
CO, de la flota mercante mundial se redu-
jeron en 2018 un 7% respecto a las de
2008. Y ello pese a que, durante el mismo
periodo, el comercio maritimo global au-
mentd un 40%. Esto supone una mejora
media de la eficiencia energética de alre-
dedor de un 30% en esos 10 afios.

Pero esta mejora no es suficiente para
alcanzar los objetivos ya acordados por la
OMI para los proximos afios, es decir:

Reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero por unidad de transporte
(t-km) en promedio en el transporte ma-
ritimo internacional al menos en un 40%
para 2030, intentando alcanzar el 70%
en 2050, con referencia a 2008.
Alcanzar el pico maximo de las emisiones
totales de gases de efecto invernadero
del transporte maritimo lo antes posible
y reducirlas al menos un 50% para 2050
con referencia a 2008, con el objetivo
final de eliminarlas.

Lo cierto es que solo con las medidas
operacionalesy las tecnologias y combus-
tibles existentes no sera posible alcanzar
estos objetivos.

Incluso estimando de forma conserva-
dora el crecimiento del comercio mundial,
para lograr una reduccién del 50% de las
emisiones absolutas de CO, en 2050, ha-



bria que reducir las emisiones de carbono
de la flota mundial por t-km en un 90%. Y
esto solo sera posible si una gran parte
de esta flota utiliza ya, en esa fecha, com-
bustibles sin emisiones.

Pero a dia de hoy no existen ni com-
bustibles ni tecnologias cero emisiones
viables y comercialmente disponibles para
el transporte maritimo internacional. Una
vez se desarrollen sera previsiblemente
necesaria una enorme cantidad de energia
renovable para generar todos esos com-
bustibles ‘verdes’ que posteriormente de-
beran usarse a bordo. Ademas de una
nueva infraestructura terrestre para la fa-
bricacién, suministro y manejo de estos
nuevos combustibles, asi como programas
de formacién y procedimientos de segu-
ridad completamente nuevos.

Es cierto que los buques han incorpo-
rado en los Ultimos afios diferentes tecno-
logias para mejorar su eficiencia opera-
cional. También sistemas que permiten
aprovechar la energia edlica o baterias,
pero todas estas opciones permiten sumi-
nistrar un porcentaje relativamente pe-
quefio de las necesidades energéticas de
un buque.

Por ello, la mejor via a corto plazo para
que el transporte maritimo contribuya de
forma significativa al objetivo de reducir
las emisiones globales de gases de efecto
invernadero seria el uso de combustibles
de transiciéon, como pueden ser los eco-
combustibles o el GNL.

En el caso de los ecocombustibles, la
adaptacion técnica que requeririan los bu-
ques seria, en general, relativamente sim-
ple y, en ocasiones, bastaria con una lim-
pieza en profundidad de los tanques de
combustible y modificaciones menores,
junto con una formacién adecuada de las
tripulaciones.

Pero sera necesario dotar de seguridad
juridica a las inversiones a las que debe-
ran hacer frente los operadores de pro-
ductos petroliferos para transformar las
refinerias y desarrollar estos ecocombus-
tibles. De la misma manera a los proyec-
tos relacionados con el biogas.

Estos mismos ecocombustibles po-
drian ser usados en 2050 por los buques
que entonces cuenten con mayor edad,
dando seguridad juridica a las inversiones
actuales.

Efectivamente, los buques son activos
que requieren de inversiones de muchos
millones de délares (desde 30 millones de
un granelero pequefio, hasta 150 de un
portacontenedores grande o 200 de un
metanero). Al mismo tiempo tienen una
vida util media de unos 28 afios (media
de la edad de desguace de los Ultimos 10
afios). Seguin Clarksons, el valor estimado
actual de la flota mercante mundial supera
el billéon (10'?) de ddlares.

Es razonable pensar que todos estos
activos no se van a enviar a desguace en
el momento en el que exista una alterna-
tiva a los combustibles fésiles para el
modo maritimo (lo que iria en contra de
los principios basicos de cualquier politica
sostenible), por lo que es previsible que
algunos de los buques que forman parte
de la flota mercante mundial a dia de hoy
seguiran operativos en 2050.

También el GNL puede ayudar en esta
transicion. Permite eliminar (practica-
mente) las emisiones contaminantes, y
reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero, te6ricamente en torno a un
25%, aunque el efecto neto, una vez des-

contadas las pérdidas de metano a la at-
mosfera, oscilaria entre el 9y el 20% de-
pendiendo del motor. Otra ventaja es que
la tecnologia necesaria esta disponible y
ha sido bien probada durante muchos
afios en los buques metaneros, con un
historial de seguridad muy favorable.

En los Ultimos afios se ha desarrollado
una infraestructura de suministro a nivel
global, que sigue creciendo, y que permite
al GNL ser una alternativa no solo para los
buques de linea regular, sino también para
los que operan en traficos tramp.

Y en el futuro, se podra sustituir el GNL
de origen fésil por biogas o gas sintético,
reduciendo e incluso eliminando la huella
de carbono.

Adicionalmente, Espafia goza de una
situacion de privilegio, con 6 plantas rega-
sificadoras en territorio nacional estraté-
gicamente situadas a las que ya esta mi-
rando Europa como posible alternativa al
posible corte de las importaciones de gas
desde Rusia.

Como he dicho antes, no existen a dia de
hoy tecnologias ni combustibles sin carbono
para propulsar la flota mercante mundial.
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Estrategias maritimas de Dinamarca, Reino

Unido y los EE.UU., recientemente publicadas.

La mayoria de las soluciones que se
estan barajando para el transporte mari-
timo giran alrededor del hidrégeno, ya sea
en estado puro o como parte de un com-
puesto quimico. Su uso como combustible
en estado puro, ya sea ‘verde’ o ‘azul’, plan-
tea el inconveniente de su reducida den-
sidad energética. Para usarlo en buques
tendria que licuarse, lo que se produce a
-253°C a presion ambiental. Ademas es
altamente inflamable, requiere casi cinco
veces mas espacio que los combustibles
convencionales para almacenarlo y seria
necesario desarrollar una nueva infraes-
tructura de suministro global.

Todas estas dificultades limitaran su
uso como combustible en grandes buques
operando en régimen tramp, aunque es
probable que tenga cierta penetracion en
buques operando en traficos de linea re-
gular de corta distancia, en rutas fijas que
cubran distancias limitadas y con frecuen-
tes escalas en puertos.

Sin embargo el hidrégeno ‘verde’ ju-
gara un papel fundamental en la fabrica-
cién de los combustibles del futuro, y tam-
bién de los ecocombustibles, y existen ac-
tualmente en el mundo numerosos

proyectos cuyo objetivo es la produccién
de hidrégeno renovable a gran escala.

Otra opcién que esta generando mu-
chas expectativas es el amoniaco como
portador de hidrégeno. Una de sus mayo-
res ventajas es que podria usarse en mo-
tores de combustion interna muy similares
a los actuales, que podrian estar disponi-
bles en el mercado para su comercializa-
cion tan pronto como en 2024. Aunque su
combustién genera 6xidos de nitrégeno,
éstos podrian eliminarse instalando siste-
mas de reduccién catalitica.

Sin embargo preocupa su toxicidad y
también las posibles emisiones de éxido
nitroso, producto también de la combus-
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tién, por ser un gas con un fuerte efecto
invernadero (300 veces mas que el CO,).
En su contra figura también su densidad
energética relativamente baja, que obliga-
ria a los buques a duplicar el espacio para
el almacenamiento a bordo

El uso de metanol como combustible
es otra alternativa, de hecho la que se
encuentra en una fase mas avanzada de
desarrollo, con proyectos comerciales de
buques en operacién desde 2015.

Tiene la ventaja de que es liquido a
presién atmosférica, por lo que resulta
mas facil adaptar los tanques de combus-
tible a bordo y la infraestructura de sumi-
nistro actualmente existente.

Nuevamente requiere aproximada-
mente del doble del volumen para man-
tener el mismo nivel de energia. Ademas,
los tanques de metanol requieren coffer-
dams adicionales para evitar posibles
fugas en los espacios de maquinaria.

En todos los casos mencionados la
clave estara en el proceso de produccion.
Para poder considerarse ‘verde’, tanto el
hidrégeno, como el amoniaco o el metanol
deberan obtenerse utilizando energia de
origen renovable o CO, capturado o evi-
tado. Sera por tanto necesario aumentar
sustancialmente la generacion actual de
energias renovables.

Estamos sin duda en un momento crucial.
De transicion. En el que confluye:
Un amplio espectro de posibilidades de
crecimiento y consolidacion de un sector
maritimo fuerte, que sirva de apoyo al
crecimiento y recuperacion econémica
nacional
Y los riesgos inherentes a la toma de
decisiones para adaptarse a las nuevas
normas europeas y de la OMI, mante-
niendo la competitividad en un sector
fuertemente liberalizado y globalizado.

Son varias las economias desarrolla-
das que estan entendiendo este reto y el
apoyo crucial del transporte maritimo
para consolidar sus sectores industriales
y su economia nacional.

Reino Unido, Dinamarca o los EE.UU.
han analizado recientemente el papel del
transporte maritimo para alcanzar sus
prioridades como pais a corto y medio
plazo. Y todos ellos han concluido en la
necesidad de definir, y han publicado re-
cientemente, estrategias maritimas espe-
cificas adaptada a sus respectivos proyec-
tos nacionales.

No se trata de documentos actualiza-
dos de algo que ya existia. Es una novedad
a nivel nacional, tras entender que el sec-
tor maritimo constituye un activo estraté-
gico que permite salvaguardar su indepen-
dencia geopolitica, mantener la continui-



dad del territorio, apoyar a sus empresas
industriales y sera imprescindible para su
recuperacion y crecimiento econémico.

Como dice el sabio refranero espafiol,
«cuando las barbas de tu vecino veas cortar,
pon las tuyas a remojar».

Espafia deberia desarrollar también
un conjunto de reformas estructurales
que potencien el crecimiento de un sector
naviero nacional fuerte y competitivo, me-
diante un marco regulador sélido y efi-
ciente, requisito indispensable para dis-
poner de una flota mercante de control
espafiol de mayor dimension en relacién
con nuestro comercio exterior, cuyos in-
gresos permitan generar una aportacion
positiva a nuestra balanza de fletes mari-
timos.

El objetivo es favorecer la certidumbre
juridica. Un marco legal que permita al
sector elaborar sus estrategias a largo
plazo, que favorezca las inversiones y per-
mita a los navieros espafioles competir en
el &mbito internacional. Y de esta forma:

Generar niveles crecientes de empleo
de calidad en buques mercantes, entre
otros aspectos, para la formacién de los
profesionales con experiencia de embar-
que que necesita la Administracién ma-
ritima, las propias empresas navieras
para sus empleos en tierray el resto de
integrantes del Claster maritimo, como
astilleros, puertos o universidades.

Al mismo tiempo, un sector naviero fuerte
impulsaria la demanda sostenida de bie-
nesy servicios a otros sectores econém-
icos del Cldster maritimo nacional: con-
struccién naval, servicios técnicos, finan-
cieros, juridicos...

También fomentaria activamente la di-
sponibilidad actual y futura de graduados
y profesionales espafioles con una for-
macién adecuada y vocacién de desarrollar
su carrera profesional en el sector ma-
ritimo.

Y venir acompafiada de una politica ex-
terior firme que apoye los intereses ma-
ritimos espafioles y de un marco legisla-
tivo nacional moderno, que agilice, sim-
plifique y facilite los tramites asociados
al paso de la mercancia por el puerto o
la operaciéon de buques bajo pabelléon
espafiol, mediante una coordinacién efec-
tiva entre todos los ministerios con com-
petencias, que lamentablemente son
muchos. Por poner un ejemplo, los pro-
blemas relacionados con las tripulaciones
ucranianas a los que he hecho referencia
antes, extension de visados, contratos
y permisos de trabajo, dependen de tres
ministerios diferentes.

En definitiva, una estrategia maritima
espafiola con objetivos ambiciosos, que
vayan mas alla de contar con un registro
de buques nacional eficiente y competi-
tivo.

el transporte maritimo es un sector econémico clave, creador de
valor, motor de crecimiento y que allana el camino para una mayor demanda de
productos y servicios nacionales. Tiene un efecto multiplicador muy importante
sobre el resto de la economia, y muy especialmente sobre todos los sectores del
Claster maritimo, tanto en términos de valor afiadido bruto como de empleo.

cuenta con un sector naviero fuerte y consolidado pero de una dimension
reducida que genera un déficit importante en la balanza de fletes maritimos.
Tiene, por tanto, una gran capacidad de crecimiento pero se han de favorecer
las condiciones que lo hagan posible.

Larecuperacion del , que resultan clave para la viabilidad
econémica de muchos servicios maritimos insulares e interinsulares, y la reduccién
de las emisiones de gases de efecto invernadero son los grandes retos que debera
solventar el sector a corto y medio plazo. Ademas, debemos prestar especial
atencién a la crisis de Ucrania y a sus consecuencias.

En relacién con las , el sector del transporte maritimo esta
firmemente decidido a mantener su liderazgo como el modo de transporte mas
sostenible. Y consideramos que hace falta un andlisis detallado y holistico para
determinar el mejor camino a seguir, evitando fugas de carbono y basado en las
mejores tecnologias disponibles en cada momento.

La es un poderoso ‘vector de desarrollo’ que muchos Estados
se han esforzado histéricamente por desarrollar y mantener.

Actualmente las economias de todo el mundo se encuentran en pleno proceso
de recuperacion de la pandemia del COVID y haciendo frente a una crisis sin
precedentes debido a la guerra de Ucrania. Al mismo tiempo en Europa se quiere
promover una auténtica revolucién para su

El transporte maritimo puede jugar un papel clave en esta recuperaciéon econémica
yenla

Con una politica maritima similar a la media europea, Espafia deberia tener una
dimensién de flota mercante al menos 3 o 4 veces la actual que tendria un impacto
muy positivo en otros sectores de la , como la construccién naval,
industria auxiliar asociada, servicios... Y para mi muy importante, en la formacion
a bordo de marinos nacionales.

Es el momento de elaborar una auténtica enca-
minada a reforzar el peso socioeconémico de la marina mercante espafiola y,
en general, de los sectores relacionados con el mar, contribuyendo a la recuperacién
econdmica e industrial de Espafia y generando empleo y valor afiadido.

Quiero despedirme recordando unas palabras del filésofo Ortega y Gasset: «/os
grupos que integran un Estado viven juntos para algo: son una comunidad de propdsitos,
de anhelos, de grandes utilidades. No conviven sélo por estar juntos, sino para hacer
algo juntos.»

Hago mias estas palabras y aprovecho y agradezco este foro para invitarles a
que impulsemos juntos una ambiciosa estrategia maritima nacional, capaz de
poner al sector maritimo espafiol en el lugar que se merece.

DNV



