Instituto de Estudios Turisticos

Estudios Turisticos, n.* 134 (1997), pp. 55-71 Secretaria de Estado de Comercio, Turismo y PYMES

LA INDUSTRIA DE CRUCEROS EN ESTADOS UNIDOS
Y SU PROYECCION EN EUROPA

Manuel Butler Halter*

Resumen: El nacimicnto de la moderna industria de croceros tiene lugar en los EE.UU., mds concretamente en Florida y como destino las
cilidas aguas del Caribe. El desarrollo espectacular en ese drea ha llevado a la saturacidn de la misma implicando en una primera fase una muon-
dializacidn o globalizacin de destinos, que por su propia dindmica implica una paralela globalizacidn de los mercados emisores, ocupando Euo-
ropa una muy destacada posicidn. El hecho evidente de que las compafiias son norteamericanas ¥ de que se trala de trasladar una expenencia
norteamericana en Turismo a Europa cobra una especial relevancia, teniendo en cuenta la situacidn de |ider de nuestro pais en el receptivo cu-
ropen. Al fuene proceso de concentracidn horizontal que estdn expenmentando los TT.OO, europeos se le superpone cl desembarco del capital
norteamericano, en forma de compafifas de crucenos. Los primeros movimientos ya se han dado con la adguisicidn del T.O. britinico Airtours
por parie de Camival Co. La imponancia de estos hechos para Espafia se analizan al final del articulo,

Abstract: The modern Cruise Indusiry was born in the United States, specifically at Florida, with warm Canbbean waters as its destination.
The spectacular development in this area leading to its own saturation point and implying the first stages of globalization or world-wide desti-
nations. Through the industry's own dynamics, implications are parallel globalization of supplying markets, most mtabljr Eurcpe. Keeping in
mﬁﬂlﬂmrmm&yﬁ&:ﬂuﬂpﬂm leader in the receptive market, the obvious fact that the companies are American, and that the American
experience is being imported to tourism in Europe, lends :pennl relevance. As a result, a very strong horizontal effort has been put forth espe-
cially by European tour operaiors shoring up American capital in the form of cruise lines. First steps have already been taken by Camnival Cor-
poration through the acquisition of the British tour operator Airtours. The importance of these acts to Spain are analyze at the end of this article.

I. ORIGENES ci6n de categoria superlujo. Por ello, a prin-

cipios de 1900 el mercado se dividia ya cla-

A lo largo del siglo X1, con la introduc-
cion de las mdquinas de vapor en la navega-
cion ocednica, se va desarrollando un im-
portante trifico de pasaje entre Europa y
América basado fundamentalmente en la
emigracion. Asi van surgiendo compafiias
como Cunard y P&O en 1840 o Holland
American Line en 1873. El empleo del ace-
ro en la construccién naval permitié el in-
cremento del desplazamiento de los cruce-
ros —no hay que olvidar que el famoso
«Titanic» desplazaba 45.000 t.— y paralela-
mente el surgimiento de clases de acomoda-

Director de la OET Miami e Ingeniero Superior Naval

ramente en dos segmentos: el de pasaje pro-
piamente dicho y el de placer.

Tras la segunda guerra mundial se esta-
blecen comercialmente los vuelos trans-
atldnticos regulares, causando la desaparicion
de numerosas compafiias a finales de los 50.
Como se aprecia en la tabla 1, en el afio 1955
el avién bati6 al barco en la ruta transa-
tlantica. Otro hito importantisimo y causa
de la desaparici6n completa del tréfico ma-
ritimo de pasaje tal y como estaba entendi-
do hasta entonces, es la entrada en servicio
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Tabla I
TRAFICO TRANSATLANTICO
(EN PAX)

Afio Mar Aire
1952 194.000 138.000
1954 220.000 200.000
1935 214.000 268.000
1963 TE8.000 2.836.000
1968 375.000 5.258.000
1969 338.000 3.996.000
1970 252,000 7.022.000

Fuente; Historia geners! del turismo de Masax.
L. Fdez. Fuster.

del Boeing 747 a principios de los 70. Asi, el
trifico de pasajeros entre Europa y Australia
y Nueva Zelanda, que habia permanecido con
base fundamentalmente en el barco, se in-
corpord también definitivamente al avién.

Pero el fuerte desarrollo de la aviacién ci-
vil abre al barco nuevas posibilidades en los
Estados Unidos. El fortalecimiento econo-
mico de las clases medias y la posibilidad de
volar al sur a precios razonables (especial-
mente Miami) da acceso a los viajes en cru-
ceros a amplios sectores de la poblacién nor-
teamericana. A finales de los 60 nacen las
principales compaiias modernas, como Nor-
wegian Cruise Line (NCL), Camival, Royal
Caribbean Cruise Line (RCCL) o Princess.
Con la serie de TV «Vacaciones en el mar»
o «Love Boat», en 1977 se populariza este
tipo de vacaciones en los Estados Unidos. A
finales de 1979 habia ya 140 buques ope-
rando en todo el mundo, mientras que dieci-
siete afios mds tarde la cifra se elevaba a unos
260. Si consideraramos el namero de camas
el incremento seria aiin mucho mayor. Con

las construcciones en curso y desguaces es-
timados se calcula que se entrard en el nue-
vo milenio con una flota total de 275 buques.

II. OFERTA: ESTRUCTURA
EMPRESARIAL ACTUAL

Las compafifas Carnival Cruise Lines,
RCCL y Princess son las auténticas dinami-
zadoras de este segmento, habiendo hecho
una fuerte apuesta por el futuro. A ellas se
las conoce como las «Big Threes. Una idea
de la situacién de cambio en que vive el sec-
tor la da el que en el momento de escribirse
estas lineas, RCCL ha cerrado la compra de
Celebrity Cruise, a pesar de los intentos por
evitarlo de Carnival mediante una OPA hos-
til. Es necesario sefialar también que a partir
de 1998 se introduce en ¢l mercado la pode-
rosa Walt Disney, que con toda probabilidad
actuari como catalizador, mejorando la ima-
gen de las vacaciones en crucero y amplian-
do la clientela, sobre todo, en el segmento de
familias. En la tabla II se relacionan las prin-
cipales compaiiias a nivel mundial.

II.1 Carnival Corporation

Es el indiscutible niimero uno en el mer-
cado mundial. Su politica de expansién es
muy fuerte: un 32,6% (13.902) de los 42.680
camarotes que se pondrin en el mercado en
los préximos tres afios sern de Carnival
Corp. Durante 1995 transportd 1.543.000 pax
y tuvo unos ingresos de 2.000 millones de
US$. Es la compaififa matriz de Carnival
Cruise Lines, Holland American Line y
Windstar Cruises v mantiene el 50% del ca-
pital de Seaburn Cruise Line y, a partir de
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Tabla 11
Compafiia Cama Area
Grupo Lujo ** Lujo * Media Total (1) Total (2) cubierta

0 | 9926 300 0 11.226 15.776 Todas
0 2474 0 1.420 3.894 3.804 Todas
Grupo P&0 0 12.400 1.300 2.542 16.242 21.092

Star Cruises 0 164 436

0 F.600 7600

Asia/Pac.

% del Mundo 64.5 249 91.9

43.3 60.7 66.4

Fuente: Lloyd's Business Inielligence Centre. (1): Enero de 19%6,
(2): Encro de 1.999.

este afio, el 68,8% de Costa Crociere. Tiene
una estrategia global de expansion que se ha
materializado en:

a) Asia-Pacifico: Lareciente firma de un
Jjoint-venture 50-50 con la surcoreana Hyun-
dai Merchant Marine para operar a partir de
1998, siendo la primera compaiiia america-
na en introducirse en este mercado.

b) Norte de Europa y Canada: La también

reciente adquisicién del 29,6% del T.O. bri-
tdnico Airtours (segundo T.O. britdnico y una
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flota de tres barcos) y la asociacién con la
compaiiia canadiense Sunquest.

¢) Sur de Europa: La adquisicion de Cos-
ta Crociere en el presente afio (Carnival
50%/ Airtours 509%).

La compaiiia principal es Carnival Cruise
Lines, que tiene sede en Miami y empezé a
operar en 1972. Actualmente dispone de 11
«Fun Ships» y transporta a mds de un millén
de personas anualmente. La compaiiia atri-
buye su éxito al concepto de «Fun Ship», el
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cual implica la idea de ofrecer una atmésfe-
rarelajada e informal, desarrollando un gran
nimero de actividades y entretenimientos
para atraer a gente de todas las edades y cla-
ses sociales. Encarna el concepto del buque
como fin en si mismo, esto es, el buque como
destino turistico. Los paquetes turisticos que
oferta Carnival constituyen la méxima ex-
presion del all-inclusive. Es la primera com-
paiiia que ha entrado en el segmento de los
VLCV (Very Large Cruise Vessels) de mds de
100.000 GT: la clase «Destiny» (tres unida-
des), que opera durante todo el afio en el Ca-
ribe.

La decana de la corporacién es Holland
American Line/Westours, que proporciona
cruceros de lujo a todo el mundo. Esta linea
forma parte del grupo Holland America
Line/Westours, que es el T.O. mayor de Alas-
ka y el Yukon, el cual, ademaés de la linea de
cruceros, cuenta con Westmark Hotels &
Inns, Gray Line of Alaska (autocares de lujo)
y Gray Line of Seattle (T.O. mis importante
del Pacifico Noroeste).

I1.2. Royal Caribbean Cruise Line
(RCCL)

Fue fundada en 1969, siendo rebautizada
la marca como Royal Caribbean Internatio-
nal, aunque la corporacién mantendra el nom-
bre de Royal Caribbean Cruises Ltd. Esto da
una idea de la voluntad de globalizacion de
la empresa. El accionariado se distribuye
como sigue: Wilhelmsen (41%), Pritzker
(Hyatt Hotels) (41%), pequefios accionistas
(16%) y su presidente, Richard Fain (2%).
Su volumen de negocios alcanzd la cifra de
1.360 millones de USS en 1996, con unos be-
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neficios de 150,9 millones de US$. Habien-
do transportado 807.000 pasajeros en 1993,
ocupa, tras Carnival, el segundo puesto en el
mercado mundial de cruceros. Sin embargo,
a diferencia de ésta, su crecimiento no se ha
basado en adquisiciones y fusiones. La Gni-
ca excepcidn fue la adquisicién en 1988 de
Admiral Cruises y las fallidas negociaciones
con Costa Crociere del afio pasado, pero que
demuestran su creciente interés por Europa.

El tamafio medio de sus buques es de 1.680
camas, similar al de Carnival, lo que indica
una estrategia parecida en ambas. De todas
formas sus construcciones mds recientes in-
dican la apuesta por buques mads rdpidos, que
puedan cubrir 4reas mds extensas, por lo que
se apartan en cierta medida del concepto del
crucero-destino y se aproximan a un mix de
crucero-destino/crucero-medio de transpor-
te. Sin embargo, recientemente ha anuncia-
do, bajo el nombre «Proyecto Eagle», la cons-
truccion de dos buques de 130.000 TRB/3.600
pax para finales 1998, principios de 1999, que
operardn en el Caribe e incorporardn una gran
cantidad de instalaciones complementarias
como mini-golf o pista de skate, por lo que
se reorienta para el Caribe a la idea de cruce-
ro-destino de Carnival. Su nuevo lema, en
consonancia con estos tipos de bugques, es:
«We're not just a cruise, we’re a vacation».
Por tanto, la apuesta en el Caribe es clara e
independiente del destino turistico en tierra.

La mayor parte de su negocio se desarro-
lla en el Caribe, pero el incremento de su flo-
ta le ha permitido expandirse a los mercados
europeos y a Alaska, colocando los buques de
70.000 GT. En el Mediterrineo tiene como
puerto base Barcelona, con unos resultados
excelentes.
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La capacidad de su flota es de 18.922 ca-
mas en 11 buques, que pasarin a ser 24.884
en 14 buques en el afio 1998. Los 11 barcos
de la compaiiia hacen escala en mis de 130
destinos en cuatro continentes.

11.3. P&O/Princess Cruises

P&O, de origen y capital britinicos, s6lo
con la toma en 1974 de Princess, con base en
los Estados Unidos, se introduce en el mun-
do de los cruceros norteamericanos. Princess
Cruises fue fundada en 1965, y popularizé el
viaje en crucero a través de la serie de TV
«Vacaciones en el mar» («The Love Boat»)
en 1977. Supuso una magnifica operacién de
promocion para la compaiiia, que estaba al
borde de la quiebra cuando fue adquirida por
P&O. La compaiiia matriz tomé el control
de Sitmar en 1988, y con ella asumié su pro-
grama de nuevas construcciones. En el mer-
cado britdnico ha construido el primer buque
disefiado especificamente para la clientela
del Reino Unido, el buque «Oriana». Las in-
VErsiones en nuevas construcciones son muy
fuertes, totalizando en 1996 1.280 millones
de USS. El grupo, en total, tiene una capaci-
dad de 16.242 camas y tuvo unos beneficios
antes de impuestos en 1994 de 224 millones
de libras. Es la tercera mds grande del sector
en relacién a la participacién de mercado.

Constituye una excepcion entre las com-
paiiias de crucero, al tener intereses en otras
actividades maritimas, principalmente de
ferries y en portacontenedores. Sus otras di-
visiones de negocio son: P&O Cruises (ba-
sada en el Reino Unido y orientada a la clien-
tela europea), P&O Holidays (base en
Australia), Swan Hellenic (especializada en
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viajes educativos y sin flota en propiedad,
sino en régimen de charter).

II.4. Norwegian Cruise Line.
(Kloster Cruise)

Fundada por Arison y Kloster en 1966
como Norwegian Caribbean Lines (NCL),
revolucioné la industria de los cruceros con
la introduccién del concepto de embarcacio-
nes «de clase dnica» con destino al Caribe
en una atmésfera de lujo informal. NCL for-
ma parte de Kloster Cruise Ltd., a la cual
también pertenecian Royal Cruise Line (ad-
quirida en 1989), que cerré en enero de 1996,
y la Royal Viking Line (adquiridaen 1984 y
vendida posteriormente a Cunard), posicio-
nada en el segmento de superlujo. Su situa-
cion econdmica ha atravesado dificultades
recientemente, lo que le ha impedido seguir
en la carrera de nuevas construcciones con
las grandes compaiiias del sector como
RCCL, Princess y Carnival Cruises. Su vo-
lumen de negocios en 1993 fue de 7.301 co-
ronas noruegas, con unas pérdidas de 362 mi-
llones en esa divisa. Su buque insignia es el
«Norway» (ex-«France») (76.049 GT/2.128

pax).

I1.5. Celebrity Cruises

Pertenece al Chandris Group. Ha aposta-
do muy fuerte por la expansion fuera del Ca-
ribe. En 1998 tiene previsto entrar en el mer-
cado europeo, situando al buque «Horizon»
(1.354 pax) de mayo a octubre. Asi en ese afio
pasaran a trabajar con 110 puertos de los 55
actuales. En el mercado de Alaska y costas
del Pacifico se introdujo el afio pasado.
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Ha sido siempre una compatfiia innovado-
ra, introduciendo el concepto de fly/cruise
(vuelo-crucero) y siendo una pionera en cru-
ceros cortos. Ademds de esto, bajo la direc-
cion del mundialmente conocido chef Michel
Roux, la linea ha puesto especial interés en la
alta-cocina, consiguiendo muchos premios
por ello.

I1.6. Disney Cruise Line

Perteneciente al famoso grupo Walt Dis-
ney, estd previsto empiece su actividad en fe-
brero de 1998 con el buque «Disney Magic»
(85.000 GT/ 1.750 pax), al que se le unird en
diciembre de 1998 el buque gemelo «Disney
Wonder». Serdn los mayores buques que pue-
dan atravesar €] Canal de Panama. Desde el
30 de septiembre de 1996 estd ya abierta la
posibilidad de hacer reservas en el primero.

Su piiblico-objetivo se centra en familias
(35-60%), tercera edad y viajes para recién
casados. Esperan ampliar el mercado de va-
cacionistas de crucero en los Estados Uni-
dos, llegando a un 94% de los que nunca han
hecho un crucero. El paquete disefiado sera
de siete dias, combinando (3 6 4) en Walt
Disney Resort, con (4 6 3) en «Disney Ma-
gic» en las Bahamas y una visita de un dia
en la isla privada propiedad de la compafiia
Castaway Cay. Ambos buques dispondréan
de un 25% mds de espacio que sus compe-
tidores.

I1.7. Costa Cruaise Line

Es la compaiiia lider en el mercado eu-
ropeo (cuota del 25%) y lucha con NCL por

el cuarto puesto mundial. Es una de las com-
pafiias mas antiguas: fundada en 1924 en Gé-
nova (Italia) como Costa Crociere, que se fu-
sioné en 1993 con la divisién de cruceros del
grupo Accor (Croisiéres Paquet). Desde hace
seis afios estd llevando acabo una ambiciosa
renovacion de su flota. Durante 1996 man-
tuvo conversaciones con RCCL, que no cris-
talizaron; posteriormente ha sido adquirida
por parte de Carnival Corp. y Airtours (50%-
50%). En 1994 transportd 281.000 pax en
ocho barcos, que ofrecieron 202 cruceros con
41 itinerarios diferentes e hicieron escala en
150 puertos de 69 paises. La flota interna-
cional de Costa abarca todos los destinos,
ofreciendo como lema «Italian Style» en cru-
ceros de 7 dias. En Espafia empez6 a operar
en 1993 con un éxito indudable, acaparando
en 1996 un tercio del mercado (entre
14.000/17.000 pasajeros sobre los 40.000 cru-
ceros ofertados).

I1.8. Cunard Line

Es una compaiiia con gran tradicion, sien-
do fundada por Samuel Cunard en 1840. Ha
crecido a base de absorciones y fusiones. Su
ultima gran construccién fue en 1969, la del
«Queen Elizabeth 2», su bugue insignia y el
tinico que hace trayectos transatlinticos re-
gulares. En los dltimos veinticinco afios ha
transformado dos cargueros en buques de cru-
cero para el negocio de masas y ha absorbi-
do las flotas de Norwegian American Crui-
ses (1983) y de Sea Goddess Cruises (1986).
El grupo se ha orientado al segmento del su-
perlujo con la creacién de la Cunard Royal
Viking y la puesta a punto del QE2. En los
préximos tres afios no esta previsto que se
incorporen unidades nuevas. Actualmente vi-
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sitan més de 300 puertos en todo el mundo.
Sea Goddess Cruises es lo tltimo en cruce-
ros «superyacht», idoneos para navegar en
puertos inaccesibles para los grandes buques.

11.9. Epirotiki Lines.
(Royal Olympic Cruises)

La historia de Epirotiki se remonta a hace
casi un siglo y medio y fue la pionera en el
mar Egeo en 1954. Actualmente concentra
su actividad por las islas griegas, con mas de
100 cruceros por el Egeo cada verano. En el
invierno ofrece también el Mar Rojo con es-
calas en Egipto, Israel y Jordania.

Recientemente se ha fusionado con otra
gran compaiia griega Sun Line, creando asi
la Royal Olimpic Cruises y consiguiendo el
dominio de todo el Mediterrdneo Oriental.
Las dos compafiias operan conjuntamente
una flota de siete barcos.

III. TENDENCIAS DE FUTURO:
GLOBALIZACION

Globalizacion es una de esas palabras de
la presente década que se usan muy fre-
cuentemente, pero que tiene diferentes sig-
nificados para diferentes personas. Por una
parte, puede dar la imagen de cruceros que
llegan a los puntos méds remotos del globo,
el ejemplo mds reciente seria el de la politi-
ca de expansidn de Celebrity Cruises. Se es-
taria hablando de una globalizacién de la
oferta. Por otra, puede significar la apertura
de los mercados emisores en aquellos que no
ha existido demanda hasta ese momento. Se
trataria entonces de una globalizacién de la
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demanda, cuyo exponente seria Carnival
Corp. Es un hecho que cada dia mas los cru-
ceros cubren todos los mares y océanos. Tam-
bién que los mercados emisores estin con-
centrados en Norteamérica, con un 70% de la
demanda mundial. El problema gira entorno
a la globalizacién de la demanda: esto es, si
la férmula clésica para el Caribe, que ha te-
nido un éxito indiscutible, puede servir en
mercados tan diferentes como Asia, pero no
s6lo con pasajeros americanos, sino también
locales: europeos, asidticos, sudamericanos
o australianos.

En este proceso de globalizacién de la
demanda la estrategia seguida por las «Big
Three» estd siendo diferente:

a) Carnival crece globalmente escogien-
do socios locales, que conocen el mercado
local y los gustos regionales. El intento de
captar mercado hispanoamericano «Fiesta
Marina» sin la ayuda de un socio local, fra-
caso.

b) RCCL se expande con productos he-
chos al gusto americano en primer lugar, y
en segundo, al gusto europeo y sudamerica-
no. (Ejemplo: el «Splendour of the Seas»
mantiene el grueso de clientela americana a
pesar de tener puerto base Barcelona).

c) Princess tiene barcos en los cinco océ-
anos, pero su clientela es fundamentalmente
americana. Mientras su compaiia matriz
P&O, con sede en Londres, llena sus buques
con europeos. Aunque ambas venden los pro-
ductos de la otra, las clientelas en su mayo-
ria permanecen inmiscibles, La estrategia se-
guida por RCCL cambiara a muy corto plazo
si desea seguir manteniendo una pugna por el
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liderazgo. El escoger un socio local, especi-
ficamente un T.O. europeo, es cuestién de
poco tiempo, por los problemas logisticos
que supone traer un volumen de pasajeros
elevado desde Estados Unidos en poco tiem-
po a una ciudad determinada.

Veamos cudl es la situacién de la deman-
da mundial segin Ken Trippe, de Cruise Bro-
okers Inc. En la tabla III se consignan los
principales mercados emisores y su relacién
con sus respectivas poblaciones.

Se observa que el mercado norteamerica-
no acapara los 2/3 del volumen mundial. Ello
es debido a que el renacimiento de la indus-
tria de los cruceros tiene lugar en €l, y mds
concretamente en el Caribe. Por esto, lo que
sucede en el mercado americano tiene una
enorme influencia en el mundial. Al ser un
mercado mucho mas maduro el factor de con-
version es mds de tres veces el de la Unién
Europea. Esto indica cudles son las posibili-
dades de crecimiento en el emisor europeo,
que apartir de 1995 se estd empezando a de-
sarrollar a unos ritmos muy fuertes. En un
estadio similar se encuentra el mercado his-
panoamericano, mercado que engloba a una

Tabla I11

Area Cni:'?l:ﬁn Poblacidn | Demanda
R. L. 0,007 60, 000000 420,000
EE.UU. 0,017 280,000,000 | 4.760.000
U.E. 0,005 300000000 | 1.500.000
Sud. Asidtico 0,001 430,000,000 430.000
Japdn 0,001 120.000.000 120.000
Total T7.230. 004

Fuente: Seatrade 97. Ken Tripe de Cruise Brokers Inc.

poblacion de 300 millones de personas, aun-
que su potencial es obviamente muy inferior
al europeo. Por el contrario, el mercado en
Asia estd en una fase mucho mds primaria de
crecimiento y sus posibilidades habria que
situarlas a medio plazo. Asi lo indica su fac-
tor de conversion, que es sélo del 0,001. Se
puede afirmar que el proceso de globaliza-
cién de la demanda en el mercado de cruce-
ros solamente ha empezado y que el poten-
cial de crecimiento es realmente muy grande.

IV. DEMANDA NORTEAMERICANA
DE CRUCEROS

El mercado turistico emisor norteameri-
cano es el nimero uno a nivel mundial, cre-
ciendo rdpidamente a unas tasas anuales del
7.6% acumulativo desde 1980, y estiméndo-
se que en 1996 alrededor de 4,7 millones de
personas habrdn hecho un crucero (véase Ta-
bla IV). Para el afio 2000 la CLIA (Cruise
Line International Association) calcula que
se alcanzara la cifra de siete millones de
pasajeros/afio.

El crecimiento de la demanda en Estados
Unidos se refleja paralelamente en un im-
portante aumento de las capacidades de su
flota de pasaje. A 1 de enero de 1996 la flo-
ta, si se consideran los 11 grupos de navieras
mais importantes, estaba compuesta por 91
buques, contabilizando 161.500 camas. Tres
afios més tarde estas cifras se habrdn incre-
mentado en 21 bugques ¢ 43.400 camas adi-
cionales (+27%). Este fuerte incremento de
capacidades estd dando lugar a:

a) A unarenovacion de flotas, acelerada
por la entrada en vigor de SOLAS 90 (In-
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Tabla IV
NUMERO DE PERNOCTACIONES EN COMPANIAS NORTEAMERICANAS

ternational Convention for the Safety of Life
at Sea), lo que esti llevando a la desapari-
cién de las navieras de tamaiio medio.

b) Esfuerzos por ampliar la demanda
tanto nacional como europea e iberoameri-
cana.

¢) Lacolocacidon de capacidades en es-
cenarios diferentes al Caribe, donde la com-
petencia es feroz. La apuesta por otros des-
tinos es fuerte, especialmente por Alaska y
el Mediterridneo.

IV.1. El Caribe

Es el mercado dominante, con una cuota
de un 57% de las camas ofertadas por la in-
dustria norteamericana de cruceros. Nor-
malmente se desagrega el drea de las Baha-
mas. Existen oscilaciones en el reparto
interno de los destinos en el Caribe. El caso
mds reciente ha sido en 1995, afio en el que
se produjeron cambios notables, con un cre-
cimiento de camas ofertadas del 53% en el
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Caribe Occidental y un descenso del 19% en
Bahamas. La razdn estrib6 en los altos im-
puestos decretados en ese afio por el Go-
bierno de las Bahamas. Con el fin de suavi-
zar su impacto, recientemente se aprobé la
«Cruise Ships Overnight Incentives Act»,
que permite mantener abiertos los casinos y
las tiendas durante la estadia del buque.

Las grandes compaifiias, con los incre-
mentos de tonelaje en curso, pretenden reti-
rar camas del Caribe, donde la rentabilidad es
baja y hay que ir a la produccién en masa.
En esa linea las «Big Three» estdn introdu-
ciendo sus VLVC (Very Large Vessel Crui-
se) de més de 100.000 GT en este drea y ope-
rando durante todo el afio. Estos grandes
buques, por problemas de manga, no son ap-
tos para atravesar ¢l Canal de Panama, por
lo que se les conoce como post-Panamax.
Con este empleo intensivo y masivo logran
mejorar enormemente la rentabilidad. Car-
nival pone en servicio tres de estos buques,
P&O uno y RCCL dos, resultando que las
adiciones al mercado totalizardn 20.000 ca-
mas nuevas. Los contratos de buques de mis
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de 100.000 GT, con los previos de 70.000
GT, refleja la ambicién de las Big Three de
ser dominantes en la industria. Esta ambicion
colisiona con su objetivo secundario de re-
ducir su presencia en el Caribe. Carnival y
RCCL colocan su tonelaje de mds antigiie-
dad en Europa, teniendo RCCL situado el
20% de su tonelaje fuera del Caribe. Incluso
Celebrity Cruises anuncia su intencién de re-
ducir su presencia en el Caribe globalizando
su oferta para 1998. Otro factor que reduci-
rd la saturada oferta en el Caribe es la desa-
paricion de compaiiias marginales, que no
podrin competir en precio. A pesar de todo
ello, no ha habido una disminucién del to-
nelaje en el Caribe y no parece previsible que
lahaya en los préximos afios. Probablemen-
te con la entrada en servicio de los post-Pa-
namax en estos anos, haya que esperar el ad-
venimiento del préximo siglo para conseguir
una densidad menor de la oferta cruceristica
en el Caribe.

1V.2. Alaska

Es uno de los de més rapido crecimiento,
siguiendo en importancia al Caribe y Euro-
pa, con una cuota de casi el 1]1%. Caracte-
ristica de este mercado es que su piiblico ob-
jetivo es fundamentalmente joven. El
puerto-base principal es el de Vancouver, en
Canada, por ello su actividad es un indica-
dor importante de este mercado. En el afio
1996 gan6 un 17,7% en trifico de pasajeros,
esperando otro crecimiento del 15 % para el
verano de 1997. Desde 1990 ha crecido un
B0%, radicando este fuerte crecimiento en la
naturaleza intacta del drea, el mayor despla-
zamiento de los buques y la expansion de
vuelos secos a las ciudades mds importantes

de Estados Unidos. Durante el verano de
1996 embarcaron 350.000 pasajeros en 25
buques pertenecientes a 12 compafiias de cru-
ceros. El 1996 fue el afio de la gran saturacién
en esta drea, con Carnival y Celebrity como
nuevas compaiiias operando. En total 24 cru-
ceros estuvieron en aguas de Alaska, repre-
sentando una oferta de 500.000 camas
(405.000 en 1995), justo el doble que hace
cuatro afios. La temporada se ha ido exten-
diendo, empezando a principios de mayo y
llegando hasta septiembre. Su crecimiento
presenta dos factores limitativos:

a) De infraestructura: los puertos estdn
al limite de sus capacidades, valiendo como
ejemplo que Holland American Line esti te-
niendo que repartir sus salidas durante cin-
co dias de la semana.

b) Ecoldgicos: el acceso al espacio re-
sevado Glacier Bay tiene un limite que pa-
rece se estd alcanzando; aun asi, el US Na-
tional Park Service estd considerando
incrementar el nimero de permisos de en-
trada de 107 a 184,

IV.3. Norte de Europa/Baltico

En 1996 el nimero de pasajeros alcanzé
la cifra de 1,3 millones. Ha experimentado
un crecimiento portentoso en los iltimos diez
afios, esperdndose crezca para 1997 un 4%
desde los Estados Unidos y un 8% desde Eu-
ropa. El mercado se ha movido fundamen-
talmente en base a compafiias europeas y con
pliblico europeo. Son los casos de Costa, que
despliega 2 buques en el Norte y 5 en el Me-
diterrdneo, y de P&O, que vende el 15% de
su negocio en la region. El atractivo funda-
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mental consiste en la diversidad cultural que
ofrece el mar Baltico, con 10 paises y 8 ca-
pitales, y la naturaleza de los fiordos norue-
gos. La temporada comienza en la segunda
quincena de mayo y finaliza en septiembre,
aunque la tendencia es que comience mds
temprano: a principios de mayo. El destino
con mayor crecimiento es San Petersburgo,
con 120 visitas en 1996. Los cruceros temé-
ticos empiezan a tener una gran aceptacién
en el drea, como, por ejemplo, el dedicado a
«Los tesoros escondidos de L'Hermitage».

IV.4. Mediterrineo

Su cuota en el mercado mundial es del
14% y de un 10% en el americano, aunque
presumiblemente se incremente con la deci-
dida entrada de los grandes como RCCL y
Carnival. La adquisicién de Costa Crociere y
la expansién de Thomson llevara a una nue-
va manera de pensar en este mercado. La re-
gién tiene un potencial de crecimiento enor-
me tanto por sus instalaciones portuarias
como por sus atractivos turisticos en tierra.
No hay que olvidar que Espafia, Francia e
Italia son paises riberefios del Mediterrdneo
y lideres mundiales de turismo. Los afios
1996-1998 estdn siendo cruciales en este
drea: los operadores ya instalados pretenden
consolidar sus posiciones, mientras que los
gigantes norteamericanos irrumpen con fuer-
za. De ahi los recientes movientos Carnival-
Airtours/ Costa o Regency Cruises/Summer
Breeze y Thomson. El crecimiento en la par-
te oriental es mds lento por los problemas e
inestabilidad politica de Oriente Medio y el
permanente y latente conflicto greco-turco.
La mejora del clima politico en el Medite-
rraneo Oriental puede facilitar la comercia-
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lizacion de la temporada de invierno al com-
binar el Mar Rojo o el Mar Negro.

Tanto Airtours como Costa poseen una
fuerte red comercializadora, lo que da unas
grandes posibilidades de penetracion co-
mercial a Carnival en Europa. Como se in-
dicaba anteriormente, RCCL necesita de un
socio europeo, mis concretamente de un T.O.
por su penetracién y red comercial, no sien-
do descartable que lo encuentre a muy corto
plazo. Thomson mantiene cierta cooperacién
con Louis Cruises («Sapphire», «ex-ocean
Princess», 650 pax). Con nuevos buques en
este drea, la creacidon de un mercado local
emisor en la misma es esencial tanto para los
pequefios como para los grandes, cuando has-
ta la fecha todos los esfuerzos se habian
orientado al emisor americano de alto poder
adquisitivo.

Segin el estudio de catilogos realizado
por la OET de Miamu, las compafiias més ac-
tivas durante 1997/98 en el mercado emisor
norteamericano hacia este drea son: Costa
Crociere (con 206 embarques/desembarques
y 515 escalas), Renaissance (186 E/D; 625
ESC), Orient Lines (140 E/D; 365 ESC) y
Windstar (112 E/D; 186 ESC).

VL.5. Asia

Es muy diferente al mercado europeo, en
especial, el perfil demogrifico de la deman-
da. Hay que considerar que los asidticos dis-
ponen de muchas menos vacaciones y de que
los jovenes siguen el patrén norteamericano
de estilo de vida. Por eso la marca que em-
pleard el joint venture Carnival-Hyundai serd
la de «Carnival» simplemente.
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Aunque ha experimentado crecimientos
de dos digitos en los dos dltimos afios, no
hay que olvidar que el verdadero potencial
de este mercado estd en vender productos di-
sefiados por asidticos para los asidticos. Prin-
cess, que es la que tiene més experiencia en
este mercado, sefiala que el niimero de pax
se ha duplicado entre 1985 y 1996, alcan-
zando la cifra de 85.000, pero ya no hay po-
sibilidad de incrementos adicionales, pues en
Su mayoria son norteamericanos y existen
factores limitativos como el precio del bille-
te del avion, la duracion del vuelo, 1a duracion
de las vacaciones de los norteamericanos y
la falta de infraestructuras portuarias. El seg-
mento demogrifico de la demanda nortea-
mericana es el de los baby boomers con pre-
dileccién por la soft adventure. Es interesante
resefiar dos datos que demuestran las posi-
blidades de futuro de este drea:

a) Lacompafiia Star Cruise, con sede en
Singapur, espera alcanzar en el afio 2000 las
15.000 camas, situdndose como la cuarta o
quinta del mundo.

b) El puerto de Singapur esta invirtien-
do fuertes sumas en nuevas instalaciones,
siendo espectacular el incremento de visi-
tantes de cruceros en el periodo 1991-1996,
que pasé de los 130.000 pax a 750.000 pax.

V. IMPACTO SOBRE EL MERCADO
DE VIAJES EN EUROPA

En los apartados anteriores se ha obser-
vado cudl es la situacién en la que se en-
cuentra la industria de los cruceros: un fuer-
te crecimiento hasta final de siglo de la oferta
puesta en el mercado por las «Big Three» y

el desencadenamiento de un proceso de glo-
balizacion tanto en la oferta como en la de-
manda. Europa no es ajena en absoluto a esta
dindmica. Al contrario, por todo tipo de ra-
zones: culturales, histéricas y econémicas
(poder adquisitivo similar), e incluso de idio-
ma en el caso del Reino Unido e Irlanda,
constituye, con algunos matices, una pro-
longacion natural del mercado de consumo
norteamericano.

El mercado emisor es uno de los més pro-
metedores a corto plazo. Algunos analistas
estiman que mientras el mercado norteame-
ricano crecerd un 4% anual hasta el afio 2000,
el europeo lo hard a unas tasas del 15% anual.
En la tabla V se refleja la evolucién més re-
ciente del emisor europeo. El principal pais
emisor es el Reino Unido, con unos 416.000
pax en 1996 (+22%). El mercado britdnico
es un mercado muy dindmico y fluido. La
entrada en el negocio de Airtours en 1995 y
la introduccién del «Orianas de P&O han ac-
tuado de catalizador en el mercado. El «Oria-
na» es el primer buque disefiado para operar
especificamente en el mercado britinico. Air-
tours, con sus dos buques «Carousel» (1.200
pax) y «Seawing» (920 pax), alcanzd el afio
pasado una ocupacién del 100% en el Medi-
terrdneo. Thomson, tras una infortunada in-
cursion en el negocio de cruceros hace diez
afos, lo estd intentando de nuevo con el char-
ter del «Sapphire» (invirtié 6 millones de
US$ en acondicionarlo) entre abril y no-
viembre desde Mallorca y Chipre. P&O es-
tima que ¢l mercado crecerd el 12% en el
Reino Unido hasta el 2000, alcanzando
600.000 pax.

El otro importante emisor es Alemania,
que domina los mercados del Atlintico Nor-
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Tabla V
Pais 1995 1996 1997 % (1)
Reino Unido 340.000 416.000 500.000 47,1
Alemania 217.000 255.000 293,000 35,0
Italia 151.000 190.000 210.000 39,1
Francia 150.000 154.000 170.000 13,3
Total Europa 958.000 1.015.000 1.273.000 329

Fuente: Passanger Ship Asociation. Reino Unido.
(1) % de 1997 sobre 1995,

te (con base en Islandia), de los fiordos No-
ruegos y del Mar Bdltico. En 1994 movi6
255.000 pax (cruceros no fluviales de una
duracién igual o mayor a una semana). De
ellos, 70.000 pax lo hicieron por el Norte de
Europa con un gasto medio de 5.000
DM/pax. Las principales compaifiias venden
pasajes de las compaiiias norteamericanas y
operan en régimen de charter distintos bu-
ques. Tales son los casos de Seetours con el
«Arkona» (19.000 GT/500 pax), que navega
por todo el mundo y Delphin Seereisen, con
el «Kazahstin II». Hapag-Lloyd tiene dos
buques: el «Bremen» (6.752 GT/164 pax) y
el «Europas (37.012 GT/ 600 pax) y operan
en régimen de charter el «Columbus» y el
«Hanseatic» por todo el mundo.

Para poder valorar la importancia del pro-
ceso de globalizacién de la oferta es intere-
sante conocer cuiles son las magnitudes eco-
némicas de las companias que estin
actuando. Centrémonos en dos lideres turis-
ticos: Carnival en el mercado de cruceros y
el T.O. alemédn TUI, en el mercado turistico
EUropeo.

En el negocio turistico los mirgenes co-
merciales son bajos, pues las cuotas de mer-
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cado se ganan en base al precio, no existe en
el consumidor conciencia de fidelidad a una
marca como OCurre en otros sectores ecoéno-
micos. De ahi que, a pesar de ser grandes los
volimenes de negocio, los beneficios son mis
bien modestos. Esto hace extremadamente
vulnerable el sector frente a empresas de otras
ramas de la Economia. Con el ejemplo de la
TUI, el nimero 1 de los tour operadores eu-
ropeos, se entiende bien esto. Este tour ope-
rador, TUI GmbH, tuvo un volumen de ven-
tas en el afio 1994 de 4.300 millones DM
(2.600 millones de US%) con la venta de 3,6
millones de paquetes. El beneficio en 1993
fue de s6lo 40 millones DM (24 millones de
US$). Su divisidén de cruceros es anecdética
y se centra en su participacién en el 75% del
capital de Seetours Int. (con unas ventas en
1994/1995 de 35.250 paquetes en cruceros).

La estrategia de Carnival se alimenta por
su formidable cash-flow, que en 1996 alcan-
z6 la cifra de 700 millones de US$. Admira-
tivamente, se dice en el sector cruceristico
que sus buques no son «Fun Ships» sino
«Cash Cows»; asi, por ejemplo, el nuevo
«Destiny» se espera que genere un negocio
de 120 millones de US$/afio. Cada buque de
la clase «Fantasy» bombea a las arcas de Car-
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nival anualmente 85 millones de US$. Real-
mente, es la compaiiia dentro del sector con
mejor relacion beneficios/volumen de nego-
cios, como queda patente en sus resultados
para el primer trimestre de 1997: unos bene-
ficios después de impuestos de 85,4 millo-
nes USS$ frente a unos ingresos de 521,1 mi-
llones US$. El cuadro sobre su poder
econdémico queda completo con la cifra de la
inversién en buques, que es de 3.354 millo-
nes US$. Una manera de invertir estos ele-
vados excedentes es en nuevas construccio-
nes. Con sus cuatro compaiiias, Carnival
Corp. opera actualmente 20.332 camas, pero
al finalizar el siglo llegard a las 40.262, el
doble. La inversiones previstas en buques en
construccién son de 2.145 millones de USS.
Otra manera de invertir beneficios es adqui-
riendo compaiifas, y asi lo han hecho re-
cientemente, y precisamente en el mercado
europeo, el T.O. britdnico Airtours (29%) y
Costa Crociere (67%).

VI. OPORTUNIDADES PARA
ESPANA

Aungue es un tépico, no deja de ser
menos cierto que la posicién geogrifica
de Espafia es privilegiada en el trifico
maritimo mundial. Se pueden distinguir
tres zonas:

a) La costa atlintica peninsular, dentro
de los circuitos de cruceros por la Europa del
Norte.

b) La costa mediterrinea.

¢) El Archipiélago Canario, que actia
de base de apoyo en el posicionamiento de

los buques en el transito de Estados Uni-
dos/Caribe a Europa o a la inversa. Ademds,
las oportunidades de Canarias son grandes
en cuanto a la observacién de ballenas, pues
es el segundo destino mundial de esta moda-
lidad de turismo de naturaleza, que esti ex-
perimentando un fuerte crecimiento.

Segiin las estadisticas de la OMT, Espafia
ocupé durante 1996 la segunda posici6én
mundial por ingresos en turismo. Esta cifra,
por si sola, nos da una idea del desarrollo de
nuestra industria turistica, especialmente en
cuanto al alojamiento se refiere: hoteles y
apartamentos. El buque no deja de ser un ho-
tel flotante, y asi, en ocasiones, se ha emplea-
do, como, por ejemplo, en los pasados Juegos
Olimpicos de Barcelona, sustituyendo y com-
pitiendo con la hoteleria tradicional. Incluso
la concepcién de los nuevos VLCV se inspi-
raen la de los hoteles, con la distribucién de
los camarotes alrededor de un gigantesco
dtrium. Cabria preguntarse entonces en dén-
de radica el interés de nuestro pais por el
mundo del turismo de cruceros. Ante esto
hay que senalar que el sector de cruceros es
una realidad que estd creciendo exponen-
cialmente en Europa y como tal realidad no
es posible ignorarla. Las posibilidades de
nuevas inversiones y diversificacion del ne-
gocio turistico deben incluir la opcion de los
cruceros. No se olvide la experiencia recien-
te de la cadena hotelera Sol-Melid en el mer-
cado de cruceros del Caribe con el buque
«Don Juan».

Por otra parte, hay que destacar las posi-
bilidades de estancias en tierra firme antes
del comienzo del crucero o al finalizar el mis-
mo. Estas estancias llevan a un nimero con-
siderable de personas a consumir servicios
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turisticos como hoteles o restaurantes. Exis-
ten diferentes variantes en la oferta de estas
estancias:

a) El solo alojamiento en las ciudades
de los puertos base, por claras razones de lo-
gistica.

b) Paquetes terrestres complementarios
en una sola ciudad, con excursiones por los
alrededores.

c) Paquetes terrestres consistentes en re-
corridos por regiones o zonas de especial in-
teres turistico, abarcando distintos pueblos o
ciudades.

La duraci6n de estas estancias suelen va-
riar de una a tres noches, ofreciendo las prin-
cipales compafiias norteamericanas estos pro-
gramas terrestres, aunque algunos son mds
elaborados que otros. El paquete post/pre-
crucero, en el caso de las compafiias Orient
Lines y Renaissance, forma un todo insepa-
rable con el crucero. Estos itinerarios estin
compuestos por el crucero y estancias de uno
a cinco dias en los puertos base, entre ellos

Barcelona, dando la misma importancia al
crucero que al itinerario de tierra firme, que
en algiin caso tiene la misma duracién.

En la Tabla VI aparecen los principales
paises competidores de Espafia en los dos
dmbitos: Atldntico (se han incluido las Ca-
narias) y Mediterrdneo. Se reflejan los mo-
vimientos de las compafias que operan en el
emisor de Estados Unidos y se consideran
s6lo puertos competidores, por ejemplo, en el
caso del Reino Unido, su costa del Sur. Con
Francia es aplicable la anterior observacion.
Hecha esta salvedad, se observa que la posi-
cién de Espaifia, no siendo mala, es mani-
fiestamente mejorable.

En el Atlantico, Portugal capta méds mo-
vimientos de buques, especialmente en E/D,
muy intensivos en gasto turistico, actuando
como la puerta de entrada a Europa de la ma-
yoria de los transatldnticos procedentes de
Estados Unidos o del Caribe. Muchos de los
itinerarios que rodean la Peninsula ibérica y
que se dirigen al Mediterrdneo parten desde
sus puertos, sirviendo también como puntos
de escala para todos los barcos del trafico

Tabla VI
Mediterraneo Atlintico Total
Pais ED ESC E/D ESC ED ESC
Espafia 11 201 9 38 20 | 230
Portugal 0 0 36 66 T T P
R.Unido 0 0 25 14 | L o T
Francia 76 200 [ 20 e T
Ttalia 156 633 0 0 3% | 633
Grecia 173 864 0 0 1Ty | B6d
Turquia 197 261 0 0 19T ek

Fuente: OET Miami.
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MediterineoNorte de Europa. En el caso de
Espafia todos los puertos base (E/D) estin lo-
calizados en las islas Canarias.

En el Mediterrdneo Italia y Grecia juntas
se reparten alrededor del 60% del mercado.
Grecia alcanza el 35,5% de las escalas he-
chas en el Mediterrdneo, mientras que [talia
tiene el 38% de los E/D. La raz6n de este do-
minio estriba fundamentalmente en la im-
portancia de las navieras con sede en ambos
paises (Costa Crociere y Epirotiki). Espafia se
sitia en una posicién intermedia gracias fun-
damentalmente a la actividad del puerto de
Barcelona.

En la tabla VII se consignan los puertos
espafioles tanto por embarques/desembar-
ques como por escalas. El lider indiscuti-
ble en los E/D es el puerto de Barcelona
con el 88,33% del mercado y comparte
liderazgo con Palma de Mallorca en ESC
(25,10%, ambos). Hay que destacar el
incremento de actividad de este puerto,
que duplica el nimero de escalas durante
el presente afio. En segunda posicién se
encuentra el puerto de Tenerife en cuanto
a E/D, con el 5%, seguido de Mailaga
(4,17%). Si nos fijamos en las ESC, la ter-
cera posicién viene ocupada por Milaga
con la mitad de escalas que los dos prime-
ros (12,55%), seguida por Cédiz (5,44%),
Sevilla (5,02%) y Tenerife (5,02%).

Es interesante conocer los datos de trafi-
co de algunos puertos espafioles con el fin de
dar una idea de la importancia creciente del
negocio cruceristico Durante el primer se-
mestre de 1996 el Puerto de Barcelona con-
to con 114.000 visitantes de cruceros, cre-
ciendo un 30% con respecto a igual periodo

T0

Tabla 7
Puerto | %

Barcelona 25,10
Cihdiz 544
Ihiza : 2,51
La Corufa 4 0 b 2,09
Mahén 0 : 2,51
Milaga 4,17 | B 1255
F. Mallorca 0 25,10
Sevilla 0 [F12 | 502
Vigo 0 | 5 2,51
Lanzarote ) 0 5 | 335
Las Palmas 2,50 ] 126
Tenerife 500 | 502
Fuente: OET Miami

de 1995. Se espera que el afio 1996 se haya
cerrado con 300.000 pax y haber recibido
més de 400 cruceros, de esta manera el Puer-
to de Barcelona arrebataria el liderazgo en el
Mediterrineo que ostentaba el de Génova. El
puerto de Milaga recibié 106.000 pasajeros
el ano pasado, pero confia en acaparar una
cuota del 12-14% del trifico en el Medite-
rrdneo y alcanzar para el afio 2000 la cifra de
280.000 visitantes. El puerto de Palma de
Mallorca, con fuertes crecimientos, anuncié
para el pasado mes de mayo un nuevo récord
de 40.000 pasajeros y 58 escalas.

VII. CONCLUSIONES

El proceso iniciado en los afios 70y 80 en
el Caribe por la industria de cruceros norte-
americana lleva inexorablemente a una glo-
balizacion de la oferta y de la demanda. Esta
globalizacion pasa por una primera fase que
es su expansion natural hacia Europa, lle-
vando el interés del capital americano a in-
vertir en el negocio turistico europeo. Las
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consecuencias de esto son dificiles de pre-
ver, pero esti claro:

a) Que actuard de auténtico elemento dis-
torsionador en el mercado de los tour opera-
dores, en el que parecia que se habia llegado
a un reparto ticito entre britdnicos y alema-
nes, tras los afios de expansion de 1990-1994:
Escandinavia para los primeros y la Europa
Continental para los segundos. Ahi esti la
reciente adquisicién del T.O. britdnico Air-
tours por parte de Carnival.

b) Que el surgimiento de una demanda de
cruceros en Europa afecta directamente a Es-
paiia, por ser el lider europeo en el segmen-
to de Sol y Playa y porque los dos emisores
bésicos para nuestro pais, Alemania y Reino
Unido, son en los que la demanda de cruce-
ros presenta mejores perspectivas.

Conocer las nuevas oportunidades que
ofrece el mercado y aprovecharlas es priori-
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tario para mantener ese liderazgo. Espafia por
su know-how y sus infraestructuras tanto por-
tuarias como turisticas estd en una posicion
de partida muy ventajosa. La competencia,
Francia e Italia, presenta un panorama simi-
lar y estd siendo enormemente activa. La sen-
sibilidad al hecho cruceristico en primera ins-
tancia, y al turistico en segunda, de las
autoridades portuarias espafiolas es una rea-
lidad y una baza que juega a favor del desa-
rrollo de este sector en nuestro pais. Las re-
ticencias del sector hotelero deben disiparse,
y tiene que ser consciente de que estamos
ante un mercado muy cambiante y de que el
adaptarse a lo que demanda el cliente-con-
sumidor es la clave hoy en dia del éxito em-
presarial. Con esto no se pretende augurar
que se vaya a producir un vuelco total de los
gustos del consumidor de sol y playa y se
transforme en un convencido crucerista, pues
se estarfa muy lejos de la realidad, pero que
si es necesario prestarle una cuidadosa aten-
cidn al fenémeno de los cruceros.
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