6. - CONSIDERACIONES PRELIMINARES A LAS CONCLUSIONES
FINALES

6.1. - Evolucién y desarrollo de laindustria del crucero

En € capitulo 1 se han expuesto las diferentes fases de la evolucion de la
industria del crucero: periodo anteguerras hasta 1918; entreguerras desde 1918
a1939; posguerras de1945 a 1960 y finalmente el periodo desde 1960 hasta la
actualidad, correspondiente a renacimiento de la industria. El concepto de
crucerismo tal y como lo entendemos en la actuaidad comenzd su
impresionante desarrollo a partir de la década de los sesenta, es decir mucho
después del fina de la segunda guerra mundial.

Sin embargo, su existencia es muy anterior como lo demuestra la carta que
un armador aleman envio a sus posibles clientes en 1845. No obstante, €
concepto de aquel crucerismo y € actua es completamente diferente. Hasta el
ano 1960 continuaba siendo un crucerismo de élite, a pesar de que a partir de
los afios cincuenta comenzd a ser mas asequible a economias més modestas
Esta situacion no se estabilizo, sino que ha continuado su evolucion hasta
llegar ala situacion actual, donde un vigie en buque de crucero esta a alcance
de economias medias

Cabe preguntarse la razon de este cambio y por qué e crucerismo ha sufrido
tan tremenda transformacion: no es por casuaidad ni debido a cambio de
tacticas de los armadores en la explotacion de sus barcos. Estos cambios los
han originado tres hechos importantes que han transformado dréasticamente los
esquemas de la explotacion del comercio maritimo de pasgeros. la
finalizacion de los movimientos migratorios de Europa a Américay Austraia
a partir de los afos veinte, principal fuente generadora de vigeros, y €

nacimiento y auge de laaviacion comercial a precios asequibles, con el valor
anadido de la rapidez de los desplazamientos y finalmente la necesidad de
rentabilizar las inversiones hechas en los buques de linea de pasgjeros a find

de la segunda guerra mundial.
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Otra de las razones ddl cambio es € incremento en € nivel de vida de los

ciudadanos de los paises desarrollados que son, en definitiva, los generadores
de turismo y, por extension, del crucerismo maritimo.

Para llegar a la dtuacion actual ha habido que invertir impresionantes
cantidades de dinero que se cuentan por centenares de miles de millones de
ddlares, por poderosos grupos navieros multinacionales en colaboraciéon con
sociedades internacionales de inverséon. Al margen de ciertos recientes
acontecimientos que han modificado la industria, esta continda su favorable
evolucion.

6.1.1. - Stuacion actual

La situacion actual comenzd con e desarrollo de laindustria a partir de 1960.
Desde 1980 se ha caracterizado por continuos cambios de propiedad de
empresas, desapariciones de navieras, ventas, bancarrotas y formacion de
macro sociedades.

De las relativamente pequefias empresas gue iniciaron e desarrollo de la
industria, se hapasado, particularmente en €l Ultimo lustro, alaformacion de
macro empresas, creando una Situacion en la gque no tenian cabida las
pequefias navieras que obligadas por las circunstancias, no tienen més
alternativa que fusionarse entre ellas para poder competir en e mercado con
ciertas posibilidades de éxito o, aternativamente, ser absorbidas por las macro
empresas dominantes por su enorme potencial econémico.

Esta evolucion es consecuencia, entre otras razones, de la necesidad de
efectuar inversiones multimillonarias para mantener una continua y variada
oferta competitiva, ofreciendo nuevas unidades y ofertas atractivas con € fin
de aumentar y explotar € tremendo potencia existente en este nuevo concepto
de turismo de ambito mundial.

Entre estas sociedades se pueden citar |os grupos Carnival Corporation, Royal
Caribbean International, P&O Princess Cruises, Star Cruises, Festiva
Cruises, etc., que controlan una cuota de mercado cercana a ochenta por
ciento.
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Es cada vez mas evidente que la tendencia actual de fusionesy formacion de
grandes sociedades traerd como consecuencia la division de las empresas
navieras de cruceros en Cinco grupos:

Un primer grupo de macro empresas formado por varias navieras que por la
gran capacidad sus buques y la composicion de sus flotas, podra ofrecer
cruceros que cubran la totalidad de las areas de crucerismo mundia. A este
grupo pertenecen las anteriormente citadas Carnival Corporation, Royal
Caribbean International, Star Cruises, etc.

Un segundo grupo formado por empresas de tipo medio con flotas modernas
y numero de suficiente de buques para cubrir amplias areas de su entorno
continental. A este grupo perteneceran navieras europeas tales como Festival
Cruises, Airtours, First Choice, Fred Olsen Cruises, €etc.

Un tercer grupo de pequerias empresas que ofreceran cruceros cortos en areas
mucho mas limitadas. Son tipicos de este grupo las pequefias navieras griegas
gue ofrecen cruceros de uno, dos y tres dias por las idas griegas del mar
Egeo.

Un cuarto grupo de navieras que cubrirdn la importante oferta del crucero
fluvia. Esta oferta se esta revitalizando notablemente por las nuevas y
modernas unidades de navegacion fluvia que han sido puestas en servicio
recientemente, ademas de las que se encuentran en construccion. Existe una
variada oferta cubierta por compafiias que ofrecen cruceros por e Danubio,
Volga, Niloy otrosrios asiéticos y europeos.

Y por ultimo, un quinto grupo formado por una serie de armadores de buques
del segmento de gran lujo y de compafiias con uno, dos e incluso tres barcos,
normalmente de una capacidad entre 100 y 150 pasgeros, que ofrecen
cruceros especializados en un solo tema, tales como vigjes polares, musicales,
didécticos y organizacion de cruceros de cualquier clase a peticion de los
eventual es fletadores.

6.2. - Laindustria dd crucero en € afio 2002

El capitulo 2 trata del crucerismo maritimo en e presente afio 2002. Esta
compuesto de siete temas diferentes analizados por separado y divididos en
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Siete gpartados que, ami juicio, componen e conjunto total de la industria del
crucero maritimo. Estos temas son: estado de la industria; construccion de
buques de crucero; evaluacion y clasificacion de estos buques desde € punto
de vista del crucerismo; relacion de comparias de buques de crucero por
segmento de mercado; tripulaciones; accidentes de buques de cruceros, y
finalmente, un andlisis delas areas mundiales del crucerismo.

Es un hecho que la industriadel crucero contintia en franca expansion, si bien
en la actualidad y debido a una serie de tragicas circunstancias como las
ocurridas € 11-S, esta atravesando por un periodo de transicion que de hecho
ha cambiado los esquemas y tacticas de mercado imperantes hasta los
mencionados acontecimientos. Es cierto que segun los datos y perspectivas de
ventas disponibles en € primer trimestre de este afio, que la recuperacion ha
sido inesperadamente rdpida, habiéndose llegado, aparentemente, a niveles
incluso superiores a los anteriores a los acontecimientos en cuanto a nimero
de pasgjeros.

6.2.1. - Nuevos conceptos del crucero maritimo

Debido a los acontecimientos del 11-S, €l concepto de crucero maritimo por
parte de los pasgeros, especiamente norteamericanos, ha sufrido una gran
transformacion y en consecuencia, la industria se ha tenido que adaptar a la
nueva situacion. Cas & 70% de los cruceristas proceden del mercado
norteamericano. Los viges a Europa y otras areas algadas de los lugares de
residencia de los cruceristas en € continente americano, era particularmente
preferidas por un importante sector de cruceristas estadounidenses. Sin
embargo, esto conlleva la necesidad de largos traslados por via aérea, alo que
la gran mayoria de los norteamericanos no son proclives después de los
acontecimientos del 11-S, a menos que sean reamente necesarios, han
decidido renunciar a este medio de transporte. Esto, no cabe duda, es una
situacion coyuntural de mas 0 menos duracion.

En laactualidad, € nimero de pasajeros continlia casi invariable, incluso son
tendencia al alza. Los actos de terrorismo no han ocurrido a bordo de los
barcos ni en ninguno de los medios de transporte normalmente utilizados para
dcanzar € puerto de embarque, de forma que los cruceristas siguen
navegando, pero tratan de evitar los desplazamientos que les obligue a volar,
embarcando en puertos donde no sea necesario utilizar e transporte aéreo.
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Esto lo han detectado inmediatamente las empresas, y han acercado sus flotas
a los pasgjeros en lugar de tratar de mantener € flujo de pasgeros hacia
lugares algjados de sus lugares de residencia. Prueba de ello es € gran
desplazamiento de bugues desde e mar Mediterraneo a Caribe, Golfo de
Mgjico, Alaska y costa occidental de los EE.UU. En contra de €llo se puede
argumentar gque, precisamente en e afo actua, las ofertas en Europa son
incluso superiores alas del 2001y las previstas para los afos 2003 y 2004
gue estaran muy por encima de la del afio 2002, |o que en principio no parece
estar en consonancia con |os expuesto anteriormente.

No es que los armadores hayan decidido volver nuevamente a Europa porque
haya habido un cambio estructural en la situacion, sino que en € afio 2002
entraran en servicio once nuevas unidades con 21.600 camas que hay que
rentabilizar. Para los proximos dos afios estan previstas las siguientes
entregas. en € afio 2003 seran 14 nuevos bugues con 30.372 camas, y en €
ano 2004 seran 10 lugues con 24.112 camas. Es decir, un total de 54.484
camas més que a lafinalizacion de la presente temporada del afio 2002.

Segun estas cifras, a principios de la temporada del afio 2005 habra una oferta
de 299.340 camas, que suponen un aumento en dos &hos de cerca de 24%
sobre € afio 2002. La actua situacion mundial de amenaza de terrorismo e
inestabilidad socia en algunas éreas, ademés de la recesién econdmica en los
EE.UU y Europa, no parece ser la més propicia para que € mercado pueda
absorber tal aumento, a pesar de la guerra de precios y ofertas cada vez mas
atractivas para €l pasgjero. La situacion hallegado a ser tan preocupante para
las compariias que estan estudiando nuevas formulas que de alguna forma
mejore la situacion.

6.2.2. - La construccion de buques de crucero

Despueés de una primerafase apartir de la década de los sesenta, en laque la
cas totalidad de los buques empleados en & crucerismo eran los antiguos
buques de linea adaptados, a partir de los afios ochenta se comenzo la
construccion de buques especificamente disefiados para cruceros. Al margen
de su mayor capacidad, ya estaban dotados mas confort y concepcion méas
modernas del crucero y nuevos sistemas de seguridad. Una parte importante
de los modernos barcos alin en servicio, han sido construidos en aquella
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década. La capacidad media de estos barcos era de 1.000 a 1.200 pasajeros,
cons derados buques grandes para la época.

En la década de los noventa la tendencia en la construccion fue claramente de
aumento de la capacidad de los buques hasta e extremo de doblarla y, en
ocasiones, triplicarla. Mas capacidad de pasgeros en un barco debidamente
disefiado y equipado, significa explotacién mas econdmicay disminucién de
costes, lo que permite una oferta de precios mas reduciday asequible.

L os adtilleros europeos tienen préacticamente monopolizada la construccién de
buques de crucero. EI mantenimiento de esta hegemonia comienza a ser
problemético. Una de las principales razones que decanto a los armadores de
bugues de crucero a construir los barcos en Europa, ademas de la calidad y
experiencia de sus astilleros, fue la oferta de precios competitivos y plazos de
entrega mas cortos basados en técnicas de construcciéon modernas y
economicas que permitian unos costes gjustados. Los astilleros europeos
gozan ademés de subvenciones a la construccion de esta clase de buques,
concedidas por la Unién Europea gue les permitia cierta flexibilidad en las
ofertas.

Sin embargo la Union Europea ha decidido cambiar e sistema de
subvenciones, dirigiendo las mismas a la construccién de buques especiales,
como por gemplo bugues tanques, gaseros, portacontenedores y otros buques
especializados.

Esta circunstancia, unida a la competencia feroz por parte de los astilleros
asiaticos, pone en dificil situacion a los astilleros europeos en cuanto a la
construccion de buques de cruceros se refiere. Segun importantes directivos
europeos, los astilleros coreanos trabagjan por debajo de los precios de coste,
yaque reciben por parte del gobierno coreano, subsidios ala construccién de
esta clase de buques Esta Situacion esta poniendo cada vez mas dificil a los
astilleros europeos poder mantener la hegemonia en este aspecto de la
industria de construccion naval.

6.2.3. - Tripulaciones

Otro de los problemas que se plantean en la industria del crucero es la
contratacion de tripulaciones suficientemente preparadas. En redidad esta
situacion, que no es nueva, se ha agudizado seriamente en |os Ultimos afios.
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La solucion que han encontrado algunas comparias como Holland América
Line, Royal Caribbean, Carnival y Princess de preparar sus propias
tripulaciones, no es ni mucho menos laideal. Indudablemente es la solucion
a sus propios problemas, pero no resuelve la necesidad persona a escaa
genera de una industria de la importancia de la del crucero y por lo tanto, €
problema subsiste.

Hasta |a década de los afios sesenta, a despegue de laindustria, € problema
era practicamente inexistente. Las tripulaciones, tanto nauticos como de
hotel, estaban bien remuneradas y la ofertay demanda de personal competente
estaba préacticamente equilibrada, los sueldos eran suficientemente atractivos
y las condiciones de trabajo razonables. La gran mayoria de los tripulantes en
las companiias occidentales eran de procedencia europea.

La escasez de persona comenzd con la puesta en servicio de los grandes
buques modernos, de mucha mas capacidad y, consecuentemente, con mas
necesidad de personal. Los titulados nauticos superiores son preparados por
las diferentes academias navales establecidas histéricamente en los piases
occidentales de gran tradicion naval, tales como € Reino Unido, Paises
Bagos, Noruega, Suecia, Alemania, Italia, Francia y Espana, por referirnos
unicamente a Europa, en las que los alumnos reciben suficiente preparacion,
cubriendo la necesidad de técnicos de sus flotas. En relacion con las
tripulaciones subalternas, todavia existian marineros profesionales que, salvo
honrosas excepciones, han desaparecido. En cuanto a personal de hotel,
tampoco suponia un gran inconveniente, ya que habia oferta suficiente para
cubrir la demanda de las companiias.

El personal maritimo de los paises occidentales, especiamente de los
europeos, comenzo a escasear debido a las mayores oportunidades de
empleos en tierra con buenas remuneraciones e incluso superiores a lo que
percibian navegando y, sobre todo, con unas condiciones laborales y
familiares que en ningln caso se pueden dar en la mar debido a la propia
naturaleza de la profesion, siendo circunstancia suficiente para compensar
sobradamente la posible disminucién de ingresos. En consecuencia, los
marinos comenzaron a escasedr.

Debido ala mayor capacidad de pasajeros de las modernas construcciones, la
necesidad de tripulantes aumenta proporciondmente y los costes de
explotacion del buque aumentan considerablemente. Es cuando los diferentes
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departamentos de personal, comenzo adirigir su atencion hacia los paises del

llamado tercer mundo, con ato nivel de desempleo y bao coste, sin
considerar su escasa o nula profesionalidad en la mayoria de los casos.

Como en toda ocasion de crisis, aparecieron los especuladores. Se montaron
iInnumerables agencias de mano de obra barata, y a la vez inexperta, sin
certificados de competencia que acreditaran al menos unos MiniMos
conocimientos de la profesion, pero a los que se pueden ofrecer contratos
draconianos gozando ademés de una total inseguridad en la continuidad del
empleo.

A partir de 1978 y en @ seno de la Internationa Maritime Organization
(IMO), se establecié la Standards of Training Certification and Watch
Keeping for Seafarers (STWC), con € fin de desarrollar unos minimos
standards de conocimientos que permitieran contratar a los tripulantes con
ciertas garantias.

No obstante, € problema no se ha solucionado. En & aio 2000 ,la
International Transports Federation (ITF) ha efectuado investigaciones a
escala mundial, habiendo encontrado numerosos casos de certificados de
competencia falsificados, no solamente en los € persona subalterno sino
también en oficiaes de rango intermedio.

Por parte de IMO y de ITF se esta trabgjando activamente en la solucion del
problema. No cabe duda que para ello es imprescindible contar con la
colaboracion de las autoridades portuarias de aguellos puertos donde escalen
los buques, efectuando periodicas y frecuentes inspecciones de las
titulaciones, certificados de competencia y documentacion de los tripulantes.
Para que esta situacion tenga posibilidades de solucion, ademas de las medidas
a tomar por los organismos correspondientes, seria necesario que los
inspectores portuarios estuvieran dotados de poderes suficientes para detener
el barco s fuera necesario.

Sin embargo, en mi opinion, € sistema de control més eficaz seria que los
armadores se abstuvieran de contratar personal fuera de los centros
oficialmente reconocidos y autorizados para expedir titulaciones avaladas por
las autoridades estatales cuyas ensefianzas se encuentren reguladas por €
STCW.
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Comprobando la idoneidad de las titulaciones previamente a embarque del
tripulante, cualquiera que fuera su categoria, desapareceria 0 a menos se
minimizaria €l grave problema.

6.2.4. - Areas de crucerismo

De las tres &reas de crucerismo mundiales la principal, con gran diferencia
sobre las dras dos, es la norteamericana, seguida de |la europea y, a gran
distancia la asiatica

Esl6gico que asi seayaque hasido ali, y concretamente en el Caribe, donde
comenzo la moderna época del crucerismo. En Norteamérica es donde las
compafias han invertido mas dinero y promocionado € crucerismo como
medio aternativo a las vacaciones en tierra. El éxito ha sido importante, pero
creo que es mas € optimismo y la propaganda que €l éxito real. Hay que tener
en cuenta que e crucerismo, supone unicamente & 2,9 % del potencia
vacacional norteamericano. En cuanto a Europa, €l porcentae de cruceristas es
unicamente del 0,9 %. Los porcentajes son minimos aunque las cifras de
cruceristas sean importantes.

Especiamente en Europa y a pesar que hoy los precios, en muchos casos,
estan por debajo del 50% de los de hace cinco afios, aln se esta lgjos de decir
gue € crucerismo es un fendmeno popular. Pocas familias europess,
compuestas de cuatro miembros como promedio, pueden permitirse € lujo de
gastar una media de $3.500 por semana en un crucero del segmento
economico (budget). Harian fata ain mayores reducciones y oferta mas
adecuada a nivel econdmico europeo, para que la demanda en Europa llegue
a menos, a nivel norteamericano.

6.3. - Los puertos espariolesy laindustria del crucero.

No cabe duda de que € auge experimentado por la industria del crucero en
Esparia ha incidido notablemente en |os puertos esparioles.
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El extraordinario incremento del movimiento crucerista a partir de 1992, afio
de los J.00. de Barcelona, ha transformado los esquemas y conceptos que
sobre esta industria se tenia por parte de las autoridades portuarias espariolas.
El puerto de Barcelona fue € primero con vision de futuro, desarrollando un
primer plan de transformacion de instalaciones portuarias comerciales hasta
entonces totalmente obsoletas y abandonadas, con € fin de rentabilizarlas.
Mediante la inverson de una importante cantidad de dinero y no menos
ingenio y trabgjo, este puerto logré convertir tinglados y explanadas
infrautilizadas, en magnificos muelles de atrague y estaciones terminales de
pasgjeros que, en su dia, merecieron la aprobaciéon de las compafias més
importantes del mundo. A partir de entonces han sido continuos |os proyectos
de los dirigentes portuarios del puerto materializados en nuevas instalaciones
dirigidas y adaptadas al servicio y logistica de los buques de crucero.
Recientemente se ha culminado la construccion de las terminales maritimas
del World Trade Center, lo que en su conjunto, ha convertido a Barcelona en
el mgor y méasimportante puerto de buques de crucero del Mediterraneo.

En esta impresionante transformacion del puerto de Barcelona, no hay que
olvidar la extraordinaria colaboracion de otras autoridades que intervienen en
e contexto de laindustria. Me refiero a las autoridades de aduanas, sanitarias,
policia e inmigracion, que han contribuido a éxito facilitando a méaximo los
trdmites burocréticos.

Las autoridades del puerto y turismo de Barcelona, junto con un grupo de
consgnatarios de buques locaes, fueron las primeras organizaciones
espanolas que en @ afo 1996, instalaron en la exposicion de Seatrade
International Convention de Miami un stand promocional. Posteriormente
acudieron otros puertos y empresas, pero separadamente y sin ninguna
conexion con las anteriores. Con € fin de organizar de una manera efectiva la
representacion espafiola, € Ministerio de Fomento a través de su
Departamento de Puertos del Estado, es desde hace varios afios € organismo
encargado de la coordinacion de todas las representaciones espafiolas que
presenten stand en |as convenciones internacional es.

6.3.1. Nuevas tacticas de promocion portaria.

En vistadel imparable crecimiento y de los importantes beneficios que genera
el crucerismo, tanto paralos puertos como parala ciudad, algunos de aquellos
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que anteriormente no consideraban e incluso ignoraban por completo las
posibilidades cruceristicas de su puerto, comenzaron a interesarse por la
participacion en esta representacion de Esparia en la Convencion de Miami.

En otro orden de cosas, estas mismas autoridades portuarias, comenzaron a
organizar visitas a y armadores de cruceros con €l fin de promocionar el
puerto. En mayor o menor grado, la cas totalidad de ellos comenzaron a
invertir grandes sumas de dinero en € desarollo de planes de
acondicionamiento de muelles y otras instalaciones fuera de servicio.

El gobierno central, en coordinacion con los diferentes gobiernos
autonomicos y autoridades locales, han desarrollado un importante plan de
actuacion y construccion para la gecucion de nuevas instal aciones, dotandolas
con importantes cantidades econémicas.

Este doctorando considera que la captacion del crucerismo no se consigue
unicamente ofreciendo impresionantes y modernas instalaciones portuarias ni
visitando a los armadores varias veces a afo con nutridas representaciones
portuarias.

Lainclusion de un puerto en los itinerarios habituales de un bugue de cruceros
es mucho mas que eso. Hay que tener muy en cuenta que no Se promociona
unicamente € puerto, SN0 su entorno en cuanto a atractivos de la ciudad,
monumentos histéricos, excursiones, etc. El puerto es e vehiculo necesario y
esencial en e conjunto de la industria del crucerismo, que puede y debe
contribuir eficazmente en la promocion, ofreciendo condiciones econdmicas
favorables en e coste de tarifas portuarias y servicios logisticos
complementarios, pero no es el Unico factor determinante.

A corto y medio plazo un escaso nimero de puertos quedaran consolidados
en la industria del crucero maritimo, formando parte de los itinerarios
habituales de los buques de crucero. En mi opinion estos puertos seran los de
Barcelona, Mdaga, La Corufia, y posiblemente Cadiz en la peninsula y los
insulares de Palma de Mallorca, Mahon, Ibiza, Santa Cruz de Tenerifey Las
Pamas de Gran Canaria. Sin duda, gran parte de las obras portuarias
actualmente en construccion en otros puertos, quedaran sin utilizacion, si es
gue se llegan a completar
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6.3.2. - Movimiento de pasajeros en puertos esparioles

Lastablas 3.4 y 3.5 dd capitulo 3 muestran que hay solamente cuatro puertos
espanoles que han sobrepasado € listén de los 100.000 pasgeros en € ano
2001: Barcelona (654.806); Malaga (119.000); Palma de Madllorca (505.000) y
Santa Cruz de Tenerife (125.000), y entre ellos solamente dos han
sobrepasado |os 500.000 pasgjeros. Barcelonay Pama de Mallorca

Por debgo de estos, superando los 50.000 pasgeros, se encuentran
unicamente tres, Cadiz, Mahdn, y Las Palmas de Gran Canaria. Los restantes
puertos se encuentran muy por debajo, con cifras que oscilan entre los 2.666
pasgjeros de Gijon y los 23.882 de La Corufia, en € pasado afio.

Excepto en Barcelona, Palma, Ibiza, Mahon, Malaga, Las Pamas y Tenerife,
el movimiento de pasajeros en el resto de los puertos no parece gque justifiquen
las grandes inversiones que se estan efectuando en muchos de los puertos de
menor trafico de bugues de cruceros.

Contra esto se podria argumentar que para conseguir un objetivo hay que
facilitar antes bs medios. Asercion con la que estoy totalmente de acuerdo,

pero no en este caso.

Es posible, aunque no probable, que algunos puertos puedan aumentar su
status consiguiendo algunas escalas extras y esporadicas, pero seria sempre
en perjuicio de otros en su misma situacion. El incremento de cruceristas en €
Mediterraneo previsto paralos proximos afios no es suficiente para que todos
los puertos espafioles comprometidos en este afan de promocion, puedan
conseguir suficiente tréfico para rentabilizar las inversiones.

Mantengo, por lo tanto, mi opinion de que entre todos |os puertos esparioles,
unicamente los mencionados podran ser considerados como puertos
cruceristicos rentables; e resto seran deficitarios y S mantienen esta oferta,
sera smplemente por prestigio.
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6.4. - Sstemas de seguridad y control de pasajeros en los puertos con tréafico
de bugues de linea y buques de crucero

La seguridad de los pasgjeros y de los buques de pasgje ha sido sempre un
tema prioritario paralos armadores.

Han habido cuatro acontecimientos en la historia de la navegacion de
pasgeros y, por extension, a resto de la industria maritima, que han
transformado |os esquemas de seguridad en vigor. Estos acontecimientos, por
orden cronoldgico, han sido: € naufragio del Titanic en € Atlantico € 14 de
abril de 1914; & secuestro del Achille Lauro en € Mediterraneo en julio de
1985; e naufragio del ferry Estonia en el Batico en septiembre de 1994, y los
actos terroristas del 11 de septiembre de 2001 en los EE. UU.

L as razones de estos acontecimientos fueron totalmente distintasy sin relacion
alguna entre ellos, pero marcaron hitos en los sistemas de seguridad en vigor
en la época. El Titanic se hundié por colision con un iceberg y murieron la
mayor parte de los pasgjeros por insuficiencia manifiesta de la capacidad de
los botes salvavidas. A partir de entonces fue obligatoria la instalacion de
botes salvavidas con suficiente capacidad paratodas |as personas a bordo.

El secuestro del Achille Lauro por terroristas arabes no fue propiamente un
accidente maritimo en s, pero tuvo grandes repercusiones politicas debido a
la nacionalidad norteamericana de la Unica persona que murié. Como
resultado de las investigaciones posteriores, se reforzaron y dictaron nuevas
normas sobre los sistemas de seguridad en vigor en los buques de pasaje.

El naufragio del ferry Estonia, hundido en & Baltico conllevo la pérdida de
las vidas de la mayor parte de los pasgjeros y latripulacion. La razon oficial

gue se ha dado sobre €l accidente fue la rotura de un perno de seguridad de la
compuerta de proa a no estar perfectamente trincada antes de salir alamar. A
partir de aguel momento esta rigurosamente prohibido salir a navegar sin

comprobar €l trincaje total de los portones de entrada de vehiculosy € trincae
de los mismos. Igualmente se han revisado las caracteristicas de construccion

en los ferries y sistemas de trincajes de elementos moviles doténdolos con

sistemas enclavados de seguridad.

Por ultimo, mencionar los acontecimientos del 11 de septiembre de 2001.
Estos hechos no ocurrieron a bordo de ningun buque y ni siquiera en una zona
portuaria y sin embargo ha sido € que mas impacto ha causado. Desde
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entonces se han reforzado al méximo las medidas de seguridad existentes. En
la actualidad se estan estudiando por un grupo de trabajo del Comité de
Seguridad Maritima del IMO, varios paquetes de medidas que seran
presentados en la Asamblea General de IMO de diciembre de 2002, para ser
implantadas como obligatorias paratoda clase de buquesy puertos.

No cabe duda de que las medidas a tomar seran en extremo rigurosas y esta
por ver las implicaciones que conllevan para la industria maritima. Por otra
parte, sin duda supondran una enorme inversion economica. Este doctorando
esta absolutamente convencido de que las actuales medidas en vigor de
control embarque de pasgeros y equipges por medios eectronicos de
deteccion de metales y explosivos, controles de seguridad internas a bordo,
Inspecciones manuales y por medio de rayos X en los los controles portuarios
previos y durante € embarque, identificacion de pasgjeros por medio de
documentos electronicos que se entregan a cada pasgjero en e momento de su
embarque para ser presentada y comprobada durante toda la estancia del
pasgjero a bordo, serian suficientes s se cumplieran adecuadamente, no siendo
necesarios mas cambios, sino la aplicacion estrictay rigurosa de la legislacion
existente.

6.4.1. - Seguridad y delitos mas comunes en |os buques de crucero

Segln un estudio efectuado por € International Maritime Security (IMYS),
sobre la importancia de los riesgos en los bugques de pasgeros, estos son
clasificados segun | as siguientes prioridades:

1. - Delitos contra las personas y propiedades.
2).- Trafico ilegal de drogas.

3).- Polizones.

4).- Pirateria

5).- Terrorismo.

No me cabe duda de que estas investigaciones han sido llevadas a cabo con
toda rigurosidad, con los sistemas mas sofisticados, en los campos de
actuacion mas adecuados y por una organizacion de reconocido prestigio
internacional como es la IMS. Sin embargo, no coinciden con lo que yo
entiendo son |as autenticas prioridades.
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En mi opinion, segun se investigue sobre los distintos sectores directamente
relacionados con € crucerismo (pasgeros, armadores, responsables de
servicios de seguridad de las empresas y de los puertos) los resultados serén
distintos.

Si la encuesta se hace a un pasgero, sin duda responderia en primer lugar que
sus preocupaciones prioritarias serian e naufragio, € incendio abordo y
cualquier otro accidente grave durante su estancia en € buque. Creo que
ningln pasgero se preocupa en exceso sobre € tréfico de drogas y los
polizones que puedan abordar € barco. Estos son problemas que atafien
principal mente alos mandos dd bugue y a sus armadoresy que en la mayoria
de los casos pasan desapercibidos para |os pasgeros

En cuanto a los armadores en primer lugar estaran preocupados por €

terrorismo y, como es 10gico, por e naufragio y los accidentes. Laimportancia
de los delitos a bordo y tréfico de drogas, sin duda les causaria graves
problemas, pero no serian prioritarios ante otros de consecuencia mucho méas
graves. La pirateria en los barcos de crucero es préacticamente inexistente y €

secuestro de un barco es cas imposible por las muy escasas posibilidades de
éxito, tal y como se ha demostrado en algunas ocasiones, por giemplo en €

caso del secuestro de Achille Lauro y del buque portugués Santa Maria. Esta
problemética se podria dar en barcos pequefios, pero no en la clase de grandes
bugues de cruceros hoy en dia mayoritarios en laindustria.

Con referencia a los responsables de seguridad, sus preocupaciones més
importantes serian los delitos contra las personas y € tréfico de drogas. La
existencia de polizones a bordo supone un problema importante, pero no
afectaa normal desarrollo del crucero, por otra parte cas imposible de que se
produzca debido a las estrictas medidas de seguridad y control de pasgjeros a
su embargue. Es decir, que desde mi punto de vista ¢ orden de prioridades
seria

1).-Naufragio y accidentes graves a bordo
2).- Terrorismo

3).- Delitos contra las personas y propiedades.
4).- Seguridad de pasajeros

5).- Tréfico de drogas.

6).- Pirateria
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Desaparece de lalista @ factor polizones. Solamente seria un grave problema
cuando & numero fuera muy elevado o se tratara de embarques masivos de
emigrantesilegales, circunstancia casi imposible de producirse en un buque de
Cruceros.

Los naufragios, accidentes y terrorismo, aungue reconociendo que,
afortunadamente, son muy poco frecuentes, son los que mas impacto causaria
tanto a los pasgjeros como a los armadores por su pérdida de prestigio y
estragos econdmicos.

En cuanto al tréfico de drogas, es absolutamente cierto que se produce en cas
todos los barcos, pero para la inmensa mayoria de los pasgeros pasa
totalmente inadvertido. Es un problema de aduanas nacionales y de servicios
de seguridad del buque. Por lo general, esta clase de delitos no afectaria
gravemente a norma desenvolvimiento del crucero salvo en casos
particularmente graves. El problema por e momento es de dificil solucién

6.4.2. - Medidas de seguridad en terminales de pasajeros en régimen de
cruceros

Espaia, entre otras naciones, ha presentado en € Interssesional Working
Group de la IMO, en febrero de 2002, una propuesta de medidas para la
proteccion de las instalaciones portuarias y seguridad de buques y pasgjeros
durante su estancia en puerto, para ser estudiadas en la Asamblea General de
lalIMO que se celebrarad proximo mes de diciembre.

El texto que se haincluido en latesis es un extracto de la propuesta completa;
en ella no aparece nada que no exista ya en las actuales disposiciones, pero s
las desarrolla con mas amplitud y detalle. Sin embargo, si aporta una novedad
importante, como es la unificacion de criterios de actuacion comunes a todos
los puertos espariol es, desapareciendo la facultad de cada puerto de adoptar las
medidas més oportunas segun € criterio de sus autoridades.

Esta unificacion de nomas y directrices son un paso muy importante y

necesario para garantizar la seguridad de los pasajeros, tripulantes y barcos.
No obstante, mi opinion es de que en algunos puertos con minimo o casi nulo
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tréfico de pasgjeros, pueden resultar excesivasy no justificaria las importantes
inversiones que habra que Illevar a cabo.

6.5. - El mercado del crucero en Europa

Unavez més hay que hacer referencia alos tragicos acontecimientos ocurridos
e 11-Senlos EE.UU.

Una de |as consecuencias més inmediatas es que debido a los grandes cambios
experimentados en la mentalidad de los cruceristas norteamericanos y su
renuencia avolar, quedaran definidas tres grandes a@reas. americana, europeay
asi@tica, que operardn con mayoria de pasgeros generados por su mercado
propio, excepto la americana que cubriratodas.

Hasta la ocurrencia de los hechos, las compafiias americanas eran las
dominantes en practicamente todo € mundo. Méas del 70% de los pasgeros
eran procedentes del mercado americano y el 80 % de |laflotaes propiedad de
grandes grupos americanos a establecidos en Norteameérica.

Al verse obligadas las compariias americanas a variar su estrategia de ofertas
ante las nuevas preferencias del crucerista norteamericano, también han tenido
que cambiar su mentalidad en cuanto a la captacion de cruceristas.

Es necesario rentabilizar e importantisimo nimero de modernas unidades que
operan en e Mediterraneo y norte de Europay para ello es necesario captar a
pasajero europeo para suplir lafalta de cruceristas norteamericanos.

Si los armadores y las agencias de viges europeas no reaccionan a tiempo
mediante una potenciacion del  turismo maritimo, |os americanos consolidaran
aln mas su posicion en e mercado europeo y esta vez, no solamente con los
pasajeros norteamericanos sino, ademas, con el pasajero europeo con todo lo
que ello puede significar. La prueba del gran interés que muestran los
armadores americanos es la estrategia de establecer sus propias oficinas de
ventas en Europa utilizando sus técnicas, en cuaquier caso mucho més
efectivas que las europeas, como se ha demostrado sobradamente en €
pasado. Si han conseguido movilizar gran parte de los pasgjeros americanos a
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Europa, mantener |0s pasgjeros europeos en su propio campo seria una tarea
mucho mésfacil.

Me permito dudar que los armadores europeos sepan aprovechar la ocasion
de oro que se les presenta para recuperar la pérdida de superioridad en €l
campo cruceristico. Por las caracteristicas més modestas de las flotas
europeas, éstas no pueden competir con las macro empresas americanas en €
ambito mundial, pero s podrian hacerlo, y con éxito, en € mercado
continental, puesto que el pasaero europeo seria facilmente captado s se le
ofreciera un ambiente a bordo mas acorde con su idiosincresia. Por estas
razones, a menos por € momento, deben limitarse a Europa, donde existen
mas de 300 millones de europeos deseando que se les convenza y se les
facilite & disfrute de un crucero.

No existe mas que una solucién: adoptar las técticas americanas de ventas y
promocion, es decir, no conceder monopolios de ventas de pasges a las
grandes agencias de viges, Sno, a la vez, autorizar a las pequefias agencias
distribuidas por todo € pais, no solamente para vender directamente los
pasgjes sin tener que pasar por @ distribuidor principal, consiguiendo de esta
forma mayores porcentgjes de beneficios, con lo que incentivaria su
produccion. Y, sobre todo, obligar a sus agentes de ventas a "practicar mas
agresividad comercial potenciando € turismo de crucero en todos los niveles
de la sociedad a través incluso de visitas personales a los potenciaes
cruceristas.
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