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Servicio “milk run”, en la que el buque descar-
ga varias cargas en diferentes terminales de
importacion, es decir, realiza una entrega en
multiples destinos.

El transporte multimodal, donde el LNG puede
adaptarse al uso de contenedores 1SO estan-
darizados en diferentes modos de transporte.

Las companias deben hacer movimientos es-
tratégicos innovadores dado el aumento de la
competitividad y los nuevos modelos comer-
ciales. Por ello las navieras han tomado cada
una su estrategia especifica.

Nuevas tecnologias

Shell present6 su proyecto de construccion de
un innovador buque de bunkering de LNG (LBV)
con 6.500 m® de capacidad, alta maniobrabi-
lidad, propulsion eléctrica y motores duales.
Dispone de una unidad de subenfriamiento
para prevenir los BOG mediante la extraccion
del calor, extrayendo liquido del fondo del tan-
que v devolviendo LNG subenfriado. El sistema
de transferencia del gas se realiza mediante un
brazo de 13 m de altura y un alcance de cone-
xién de 16 m en horizontal, con capacidad de
1.100 m3/h. Estara listo para entrar en opera-
cion en Rotterdam a mediados de este afo.

Winterthur Gas and Diesel Ltd nos habl6 del
desarrollo de sus motores lentos de baja pre-
sién duales (combustion X-DF). En modo gas
se realiza una combustion Otto con bajo con-
sumo cumpliendo con los limites de Tier Il en
emisiones de NOx sin necesidad de sistema
SCRy EGR, y en modo diésel cumple con Tier
Il. La presion de admision requerida esta por
debajo de los 16 bar, por lo que el sistema de
suministro de combustible es relativamente
simple. Los beneficios de este sistema son
el ahorro en peso y espacio, una menor de-
manda energética, menor coste inicial, menor
necesidad de mantenimiento, y muchos asti-
lleros estan familiarizados con la instalacion
de baja presion. Con este sistema se logra un
15-20% menos de emisiones de CO,.

Burckhardt Compression presentd su compre-
sor Laby®-Gl de 5 etapas, para 4 toneladas de
gas hasta 300 bar, v 6 ciglienales, que no sélo
es un compresor sino el sistema de suministro
de gas del motor del generador y de la unidad
de combustion de gas. La media de operativi-
dad anual es del 80%. La vibracion es insignifi-
cante, el funcionamiento es a temperaturas y
presiones estables, ofrece una respuesta dina-
mica a los cambios de carga, y una interaccion
fiable entre el compresor v el motor.

Por su parte, General Electric presenté las
turbinas de gas para aplicacion en buques de
LNG. GE cuenta con mas de 1.300 turbinas de
gas en el sector maritimo, con mas de 14 mi-

74 550

llones de horas en operacién.
En el mercado militar empezo
en los anos 90 en ferries rapi-
dos, y mas adelante en plan-
tas de ciclo combinado para
cruceros. Francisco, su primer
bugue propulsado mediante
gas, que entrd en servicio en
2013, alcanza los 50 nudos
en velocidad de operacion.

Esta tecnologia se usa en
multitud de aplicaciones in-
dustriales. El sistema COGES
tiene ventajas respecto al
peso y volumen, el 80% me-
nos de peso y el 30% menos
en volumen, en comparacion
con un motor diésel de baja
velocidad. Los motores duales pueden mane-
jar variaciones de gas sin fugas de metano, y
el coste de ciclo de vida proporciona ahorros
en lubricantes, combustible, mantenimiento vy
tripulacion silo comparamos con la tecnologia
diésel.

El COGES para el transporte de LNG une la
flexibilidad con la densidad de potencia. Un
bugue LNG de 174.000 m? con una capa-
cidad dual fuel-turbina de gas es capaz de
transportar 178.000 m?* Optimizando la
configuracion del buque se puede mejorar el
rendimiento y reducir los costes de opera-
cién. Ademas se simplifica el mantenimien-
to. Se dispone de una sala de maquinas mas
pequefa dando lugar a mayor espacio para
la carga.

Las caracteristicas del LNG variaran depen-
diendo del lugar de produccion un 8%, pu-
diendo haber variaciones en el BOG durante
el vigje. La capacidad de la turbina de gas es
mucho mavyor que la variacion de LNG, vy pue-
de funcionar con distintos gases a la misma
presion de salida. Es capaz de cambiar de LNG
adiésel en 30s.

El sistema combinado de gas, electricidad vy
vapor COGES reduce el Opex anual, en com-
paracion con el sistema dual gas-diésel MEGI,
o propulsion diésel eléctrica DFDE. Como
ejemplo, un portacontenedores de 20.000
teu mediante propulsién COGES en una ruta
Asia-Europa, con el sistema COGES tiene ven-
taja sobre el MEGI sobre los costes totales,
ahorrando en costes Opex y de mantenimien-
to, pudiendo transportar consecuentemente
mas de 700 contenedores adicionales.

Actualmente MAN Diesel & Turbo tiene mas de
171 motores duales en su cartera de pedidos, v
28 estan en servicio. Estos motores son capa-
ces de quemar diésel, fuel y gas eficientemen-
te, y los tipos de buques principales son LNGC,
petroleros, portacontenedores y ConRo.

Imagen de Odfjell

El motor ME-C es un motor listo para la recon-
version a LNG por simismo, listo para la opera-
cion mediante gas. También pueden quemarse
los componentes organicos volatiles (VOC) que
se producen en un tanque, o en un tanque de
shuttle, con las consecuentes ventajas de evi-
tar la emision de estos gases a la atmésfera y
reducir el consumo de combustible ya que se
usan los mismos para consumo.

La principal composicion del gas natural es el
metano, entre el 70 y el 100%. La emision de
metano es un problema que hoy en dia aln
no se ha solucionado, aunque la en los dltimos
10 anos se ha hecho un gran progreso. Las
emisiones de metano son una gran respon-
sabilidad y se intenta minimizar tanto como
se puede. Las emisiones de metano en EE.UU.
provenientes de la agricultura y la fermen-
tacion natural son mas de 700 Mt. Si pusié-
ramos a navegar 100 buques LNG en aguas
estadounidenses la contaminacion serfa s6lo
el 0,1% de lo que emite la agricultura, por lo
gue comparativamente se puede considerar
insignificante.

No hay una solucién que arregle todos los
problemas, cuando se pretende hacer un mo-
tor dual para el cliente que necesita esta flexi-
bilidad. Se intenta incluir lo mejor de cada tec-
nologia para que trabaje tanto en gas como
en diésel de la manera mas eficiente y con la
menor cantidad de emisiones.

Knutsen presenté su sistema de tratamiento
de agua de lastre KBAL, el Unico disponible
en el mercado que no usa ningln tipo de qui-
micos ni filtros. El sistema trabaja a presion
de vacio eliminando la mayoria de organis-
mos. Esta aprobado por DNV GL, Lloyds Re-
gister y ABS.

Burckhardt Compression expuso sus siste-
mas de gestion del BOG para operaciones de
bunkering con LNG v sus diferentes compre-
sores para buques LNG.



Sobre normativa y SS.CC.

Siggto hizo su introduccion comentando la
normativa existente aplicada al sector: EI Co-
digo IGC obligatorio se aplica solo a aquellos
buques cuva construccién comenzd en julio
del 1986, el Codigo GC entré en vigor para bu-
ques entregados a partir de julio de 1980, vy
el Codigo EGC no obligatorio se aplica a aque-
llos buques entregados a partir de noviembre
de 1976. Las enmiendas a los codigos IGC y
GC introducidas tras la entrega de estos bu-
ques no necesariamente se aplican a dichos
buques. La resolucion MSC 93 entr6 en vigor
en enero de 2016, implementandose en julio
de 2016. La resolucion MSC 95 del Codigo
IGF entr6 en vigor en enero de este ano. Los
gaseros que usan gases licuados como com-
bustible que cumplen con el Cadigo IGC estan
exentos del IGF.

Bureau Veritas hizo hincapié en que el com-
bustible LNG va es una realidad, y el bunke-
ring de buque a buque es va una realidad que
esta sucediendo. Ademas de la tecnologia
especializada presentada en el congreso, BV
se ha centrado en los problemas de diserio
y en la seguridad en la operacion de bunke-
ring, que es uno de los problemas principales.
Hay mucho conocimiento de la transferencia
de LNG, pero para hacerlo mas utilizable en
el dia a dia, BV propone soluciones de cone-
xiones sencillas. Ya no se puede decir que el
uso del combustible sea sélo para los bugues
gaseros, sino una solucion para todo tipo de
buques mercantes. La flota de buques propul-
sados por gas de BV incluye todo tipo de bu-
ques, tanto de pasaje como Ro-Pax vy ferries,
remolcadores, dragas, Ro-Ro, etc. El ferry
Seaspan, operando en Vancouver, es uno de
los ejemplos de buques hibridos que fueron
nombrados.

La UE es la propietaria del 48% de
la flota mundial y posee mas del
40% de los fabricantes de equipos
marinos del mundo. El transporte
depende en un 94% del petraleo,
segln los datos aportados por
Lloyd's Register.

Imagen de Torbein Rgnning
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Contamos con diversas oportunidades de
financiamiento en Europa, entre los que
se encuentran los siguientes programas:
TEN-T, MoS (Motorway of the Seas), Fondo
de Cohesién, Horizonte 2020, EFSI (Fondo
Europeo para Inversiones Estratégicas, Plan
Juncker), y el programa Interreg Europe. Para
la adopcion del LNG como combustible ma-
rino del este del Mediterraneo, habria que
hacer de Grecia el puerto de distribucion y
bunkering de LNG del sureste de Europa.
Las tendencias de uso de combustible mas
convencionales (datos de 2016) van desde la
instalacion de scrubbers, seguido del uso de
LNG como combustible para los bugues, a las
instalaciones de metanol, y la instalacion de
baterias.

DNV GL introdujo su plataforma COSSMOS
(COmplex Ship Systems MOdelling and Si-
mulation) de evaluacién y optimizacion de
sistemas integrados con respecto a la efi-
ciencia energética, costes, emisiones y segu-
ridad. Este sistema considera caracteristicas
del bugue como sus dimensiones, el perfil
operativo y el patron comercial, identifica las
alternativas en la configuracion de la maqui-
naria, en motores y propulsion, asi como en
las tecnologias de recuperacion energética.
Analiza los modelos de sistemas y compo-
nentes y realiza un analisis de sensibilidad vy
de inversion.

Elbugue del futuro, LNGreen 17tiene un 5% mas
de volumen de caga con las mismas dimen-
siones, se reduce el indice de BOG al 0,085%
diario sin cambiar el tipo de aislamiento v
cambia la forma del tanque de carga. El ren-
dimiento hidrodinamico se maximiza, con una
mejora del 1,5% de resistencia, optimizacion
del casco para reducir la resistencia anadida
en olas y viento, dispone de timén con twist
y bulbo, y mejora de la eficiencia con propul-
sores de 3 palas. Se consigue un aumento de
la eficiencia del 7% en la maquinaria y en los
sistemas, y los motores de 2T se ha valida-
do como la opcién mas eficiente. Se conside-
ra también el uso de dispositivos mecanicos
para el ahorro energético, como economiza-
dores y generadores de cola.

éY qué hay de la
formacion?

Siggto se centrd en dar
conocimiento de la gran
necesidad que existe
sobre una mayor for-
macion  especializada
en el sector gasista.

La flota aumentara un
tercio los proximos 3
anos, entraran en el
sector nuevos opera-

congresos

dores, se requeriran entre 14 vy 20 nuevos
oficiales por cada buque. Hoy dia hay 496
bugues LNG en servicio, v 130 en cartera.
En cuanto a LPG hay 190 unidades operan-
do mas otras 90 en cartera de pedidos, y 20
etaneros.

En la presente situacion sigue habiendo esca-
sez de personal cualificado, con una creciente
necesidad de conocimiento especialista en
areas especificas y un debilitamiento de ex-
periencia actualmente disponible ya que no
hay reemplazo de los expertos retirados, con
un gran porcentaje de personal senior dejan-
do laindustria.

Los centros de formacion requieren de sufi-
cientes estudiantes para cubrir costes, con
un ndmero muy limitado que proporcione
una formacion especifica en LNG y LPG. Los
grandes operadores disponen de sus pro-
pias instalaciones pero a menudo no estan
abiertos a la industria. Hay una falta de for-
madores adecuados en todo el mundo y de
formacion oficial para los formadores. No
queda otra opcién que invertir en formacion
y se deberia alentar a la industria a estar mas
involucrados en la provision de formacion. La
permanencia y continuidad del personal es
indispensable.

La industria del transporte del gas natural
es diferente del resto del transporte mari-
timo. Tiene un record impresionante de se-
guridad a lo largo de mas de 50 afos, una
industria que ha crecido sin precedentes en
todos los aspectos, con un gran aumento de
nuevos agentes en el mercado. Las compe-
tencias requeridas para pequena escala son
basicamente las mismas que para grandes
buques LNG.

Hay gran demanda de personal
especializado tanto en el mar como
en tierra, la industria necesita
seguir invirtiendo en formacion.

Conclusiones

Debemos reducir la incertidumbre acerca de
las emisiones procedentes de toda la cadena
de LNG. Es necesario desarrollar un puerto
LNG de acuerdo a las nuevas necesidades de
mercado donde se incrementen continua-
mente las operaciones spot y a corto pla-
zo. Impulsar el 1+D para resolver de forma
competitiva las pérdidas técnicas de funcio-
namiento para usar el LNG como combusti-
ble. Entender que "pequeno” no es s6lo una
cuestion de escala, v es importante también
incrementar la colaboracion entre los socios
para enfocar la proactividad hacia un objeti-
vo comun de la posicion del gas natural en el
mercado. ®
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Segunda estancia en el Balneario

de Paracuellos de Jiloca

Dr. I. N. José Maria de Lossada, Colegiado n° 377

1. Introduccion

Una vez mas, por quinto ano consecutivo, el
Servicio de Mayores del COIN ha organizado
este ano, la estancia en un Balneario, habien-
do elegido el mismo que el pasado ano, el
Balneario de Paracuellos de Jiloca, en Aragon,
cerca de Calatayud.

El turno elegido por los Responsables del Ser-
vicio, JesUs Saenz de Santa Maria y José Luis
Molina, entre los ofrecidos por el IMSERSO,
fue el comprendido entre los dias 2 y 11 de
Marzo y el nimero de participantes de nues-
tro Grupo fue de 45 personas, repartidas de la
siguiente forma: 13 colegiados, 10 conyuges,
11 viudas y 11 acompanantes.

Como va es habitual, los responsables facili-
taron a los miembros del Servicio, Ia lista de
los componentes de nuestro Grupo, con su
procedencia y su modo de localizacion.

2. Estancia en el Balneario

El pueblo de Paracuellos de Jiloca se encuen-
traen la Provincia de Zaragoza, a 4 km de Ca-
latayud en la carretera de Calatayud a Teruel,
que parte del cruce situado en el km. 232 de
la Nacional A-2. Ademas de ir en automavil, se
puede ir en tren ya que algunos de los AVE del
servicio Madrid — Barcelona tienen parada en
Calatayud, a cuya estacion te puede ir a bus-
car el coche del Hotel.

El Balneario, situado a la entrada del pueblo
viniendo de Calatayud, tiene casi 170 anos de
historia aunque el Hotel vy las instalaciones
termales fueron rehabilitadas v practicamen-
te reconstruidas en el ano 2008. La categoria
del Hotel es de 3 estrellas.

Las aguas son de tipo sulfuroso por lo que en la
zona se las instalaciones se nota un cierto olor
a acido sulfhidrico. Estas aguas estan especial-
mente indicadas para el tratamiento de afeccio-
nes en la piel, vias respiratorias, hepaticas, pro-
cesos reumaticos, sistema circulatorio vy estrés.
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A la llegada al Balneario fuimos recibidos
amablemente por la recepcionista Ana y des-
pués de realizar los tramites administrativos,
pasamos al Servicio Médico del Balneario,
cuya directora, la Doctora Carmen Pardos He-
rrer, nos prescribi6 el tratamiento mas ade-
cuado a cada uno de nosotros.

Finalizado el reconocimiento médico, Ramiro
Pérez Soria, hijo de Ramiro Pérez Monteagu-
do, dueno del establecimiento, nos dio, en la
Cafeteria, una charla informativa sobre el ré-
gimen y actividades del Balneario.

El régimen de comidas fue el siguiente:

El desayuno se realiza en plan de buffet, de
8,30a 11h.

El almuerzo se realiza a las 14h. Con dos pla-
tos (a elegir entre 3 opciones) y postre.

La cena se sirve alas 21h con el mismo siste-
ma que en el almuerzo.

En nuestro turno, las camareras que nos
atendieron fueron, entre otras, Leoncia (Leo),
que es la jefa, Diana, Eva, etc. todas ellas en-
cantadoras.

La recepcién esta abierta las 24h y la cafete-
ria, en principio, también, estando atendida
por las simpaticas y eficientes camareras Ale-
jandra, Andrea, Diana, etc...

Existen dos locales con sillones, mesas de
juego donde se puede jugar a las cartas y ver
la television, en los que vimos algunos parti-
dos de fatbol, incluso algunos de la Champion.

Justo enfrente del Balneario, éste dispone de
una finca de unos 60.000 metros cuadrados
con instalaciones de uso exclusivo para clien-
tes del Balneario. En esta finca se dispone de
jardines, paseos, dos lagos, petanca, padel y
parque infantil.

En este apartado cabe resefnar la atencion,
amabilidad vy simpatia con que nos traté todo

el personal del Balneario.

3. Los Tratamientos Termales

En la cronica de la estancia del pasado ano,
redactada por este mismo cronista, ante la
belleza de las excursiones realizadas, nos ex-
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tendimos mas en la descripcion de las mismas,
por lo que, en esta ocasion, daremos mas im-
portancia a la descripcion de los tratamientos
termales, motivo principal de nuestra estancia.

Con tal motivo, mantuve una larga conver-
sacion con la Doctora Carmen Pardos Herrer,
la médico del Balneario, que me informé de-
tenidamente de los diferentes tratamientos
termales que se daban en el Balneario. Como
fruto de esta interesantisima conversacién y
con la ayuda de la documentacion facilitada
por el Balneario, se ha redactado el presente
apartado.

Los Tratamientos que se ofrecen en el Bal-
neario se dividen en dos grandes grupos: El
Circuito Termal y los Tratamientos Individua-
les., que describiremos a continuacién.

3.1. El Circuito Termal

Se trata de un circuito, en el que se van reco-
rriendo los siguientes elementos.

- La Piscina Termal, que es el tratamiento
central del Circuito, consta de una gran
piscina donde se combinan las propiedades
terapéuticas del agua sulfurosa con diversos
elementos activos, entre los que destacan
los siguientes: camas de hidromasaje acti-
vas, zonas de masaje lumbar y de piernas,,
chorros v cascadas activas, natacion contra
corriente, chorros subacuaticos, etc....

- Pedilubio, que es un circuito con una alfom-
bra de cantos rodados que se recorre en dos
piletas de agua caliente y fria y que se con-
vierte en un masaje eficaz para la circulacion
sanguinea.

- Nebulizacion: El agua sulfurada nebulizada
permite aprovechar todas sus propiedades
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aplicadas al sistema respiratorio Esta muy
indicada para el tratamiento de: asma, bron-
quitis, sinusitis, catarros cronicos, faringitis,
etc...

Bario de Vapor: El flujo del vapor caliente y
himedo tiene un doble efecto beneficioso
para el organisma: por una parte, dilata los
poros de la piel, permitiendo una limpieza
profunda v duradera que deja la epidermis
lisa y aterciopelada vy, por otra parte, contri-
buye a combatir los problemas de las vias
respiratorias.

Piletas de contraste térmico: Piletas de
agua fria y caliente de agua sulfurada, que
realizan un tratamiento de contraste tér-
mico para activar la circulacion de la san-
gre.

Tepidarium: Zona de relax, con camas ana-
témicas de piedra, suavemente calefacta-
das, en combinacion con luces de colores vy
sonidos, que ayudan a la curacion natural de
ciertas enfermedades, por medio de la cro-
moterapia.

3.2. Los Tratamientos Individuales

Asi como los diferentes tratamientos del Cir-
cuito Termal interesan a todos los usuarios v,
por tanto, estan incluidos en el paquete del
IMSERSQ, existe otro grupo de tratamientos
que estan orientados a dolencias especificas,
que se denomina los Tratamientos Individua-
les, que se facturan aparte, a los clientes que
los solicitan.

Estos Tratamientos son los siguientes:

Ducha Vichy, Parafangos, Chorro Jet, Inha-
laciones, Aerosoles v Ducha Nasal o Ducha
Micronizada. De todos estos tratamientos los
mas habituales, que describiremos a conti-
nuacion, son:

nuestros mayores

- Parafangos: Mezcla de fangos o lodos con
parafina, para aplicaciones en una o varias
partes del organismo, generalmente en ar-
ticulaciones, espalda y piernas. Es un trata-
miento idéneo en articulaciones, muscula-
res, procesos reumaticos, artrosis, etg...

- Inhalaciones: El vapor de agua sulfurada
ejerce sobre las mucosas un efecto parecido
al que provoca sobre la piel, hidrata y dilata
los vasos sanguineos vy por ello, esta indi-
cado para las afecciones respiratorias, ri-
nopatias crénicas, catarros, rinitis, sinusitis,
asma, bronquitis, etc...

Antes de finalizar este apartado, queremos
resaltar la profesionalidad y buen hacer de
todo el personal sanitario que nos ha aten-
dido: Diana, Olga, Elena, Alejandro, etc...bajo
la atenta y cuidadosa direccion de la doctora
Pardos Herrer.

4, Las Excursiones

Como en nuestras anteriores estancias en
Balnearios, las excursiones, visitas y otras ac-
tividades fuera de los tratamientos termales,
son organizados bien por la Seccion de Ani-
macion del Balneario (En este caso, por la Ani-
madora Patricia) o bien por los Responsables
del Servicio de Mayores.

En este caso, se repitieron las realizadas el
pasado ano y se visitdé Calatayud, Daroca, El
Monasterio de Piedra y Zaragoza.

Como ya indicamos en el Punto 1 de esta re-
seng, en la Cronica del pasado ano, incluimos
un extenso apartado para describir con todo
detalle, las 4 visitas realizadas, por lo que no
consideramos oportuno volverlo a hacer en la
presente Crénica, precisando que los lectores
gue pudieran estar interesados en conocerlas,
pueden encontrarlas en los nimeros de junio
y septiembre de 2016, de la Revista INGENIE-
RIA NAVAL.

5. Epilogo

Como ocurrid en anteriores excursiones, el
retorno del Balneario se hizo de forma esca-
lonada. Aunque segln lo concertado con el
IMSERSO, nuestra estancia en el Balneario
finalizaba el sabado 11 de marzo después
de desayunar, algunos de los excursionistas,
al haber acabado los tratamientos el viernes
por la manana, volvieron a su procedencia ese
mismo dia, después del almuerzo, mientras
que otros lo hicieron el sabado. El medio de
transporte fue variado: automévil, tren, auto-
bas, como ocurrié en laida.

Todos llegamos felizmente a nuestro destino,
contentos v satisfechos de nuestra estancia,
por segunda vez, en el Balneario de Paracue-
llos de Jiloca. W
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Articulos técnicos

e "Inauguracion del Canal de Experimentacion
Naval de la ETSIN de Madrid”

e "Descripcion del nuevo canal’, por el I. N. Ho-
norio Sierra.

e "Estado actual de la experimentacion en
teoria del buque” por el I. N. Luis de Maza-
rredo.

e “La industria de la construccion naval es-
panola en relacion a las marinas mercantes
iberoamericanas’, por Aurelio Gonzalez Cli-
ment, presidente del Instituto de Estudios
de la Marina Mercante Iberoamericana.
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¢ “La asamblea plenaria de Construnaves”

¢ "Una noticia interesante’, por el Dr. . N. Juan
José Chico Garate. Analisis de las cifras que
acompanan a la venta del trasatlantico is-
raelita Shalom y el analisis de que ocurra
algo similar a las lineas espanolas de pasaje.

e "“Asamblea plenaria del servicio comercial
y técnico de las industrias auxiliares de la
construccion naval”

Informacion del extranjero

- Entrega del mineralero Cetra-Lyra por parte
de los Astilleros y Talleres de Dunkerque v
Burdeos a sus armadores Consorcio Euro-
peo de Transportes Maritimos (Cetramar).
Sus principales caracteristicas son: 254,50
m de eslora total; 31,63 m de manga de tra-
zado; 18,20 m de puntal a la cubierta princi-
pal; 12,34 m de calado; 66.500 tpm; 44.200
trb; y 82.800 m? de volumen de bodegas.

- Entrega del transbordador Avenir por parte
de la Compadia de Construcciones Navales
e Industriales del Mediterraneo a sus ar-
madores, la Compania Mixta de Navegacion
de Marsella. Sus principales caracteristicas
son: 129,90 m de eslora maxima; 18,25 m
de manga fuera de miembros; 7,56 m de

puntal; 5,36 m de calado; 8.450 trb; 6.255 t
de desplazamientoy, 1.298 tpm.

- Botadura del buque para el transporte de acido
sulfdrico Tyysterniemi que construye Astilleros
del Havre para sus armadores finlandeses.
Sus principales caracteristicas son: 87 m de
eslora total; 13 m de manga fuera de miem-
bros; 7 m de manga fuera de miembros; 1.970
tpm con un calado de 5 m; y 2.000 trb.

Informacion nacional y profesional

- Pruebas de los pesqueros congeladores de
arrastre por popa Mardepesca Dos y Joluma
construidos en los Astilleros H. de ). Barre-
ras de Vigo para los armadores Cooperativa
maritimo Industrial Pesquera de las Islas
Canarias "Mardepesca” y L. Monagas, M.
Fuentes vy J. Escobio, respectivamente, de
Las Palmas de Gran Canaria. Sus principa-
les caracteristicas son: 49 m de eslora total;
9,50 m de manga; 4,80 m de puntal a la cu-
bierta principal; 4,45 m de calado medio de
trazado; 415 tpm al calado medio de traza-
do; 494,21 trb; 238,53 trb; y 12,36 nudos de
velocidad en pruebas.

Entrega de los bacaladeros Borda Aundi'y

Borda Berri construidos en los Astilleros Lu-

zuriaga S.A. de Pasajes de San Juan ala casa

armadora Ciriza Huarte S.A.

Pruebas del frigorifico /bendaoud primero de

una serie de seis que la Sociedad Espano-

la de Construccion Naval en su Factoria de

Sestao y que construye para la Royale Ma-

rocaine de Navigation de Casablanca. Sus

principales caracteristicas son: 89,40 m de
eslora total; 12,80 m de manga de trazado;

7,15 m de puntal a la cubierta superior; 4,52

m de calado maximo; 1.500 tpm; y 17,23

nudos de velocidad en pruebas.

- Botadura del Ras Banas en Astilleros Cons-
trucciones S.A. para la firma egipcia Egyptian
Fishing Equipment Co. Este mismo astillero
también entreg6 el Folias a sus armadores
Rocar S.A.
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Resumen

El trafico de cruceros ha registrado un notable
crecimiento durante la década de los afios 90
y, sobre todo, durante los primeros 15 anos
del siglo XXI. La industria de cruceros registra
cierta carencia de investigacion en determina-
dos aspectos cientificos vinculados al sector
maritimo. El objetivo del presente articulo es
ahondar en las caracteristicas particulares del
mercado de cruceros, especialmente centran-
do la atencion en la estructura de companias
navieras y en la distribucién de flota. Concre-
tamente se busca respuesta a las siguientes
cuestiones. ;Quiénes son los participantes del
mercado y qué escenario se espera en el seg-
mento de navieras de cruceros? ;Qué seme-
janzas tiene el mercado de cruceros, en térmi-
nos de nimero y distribucién de buques entre
navieras, con otros traficos maritimos? Para
responder a la segunda cuestion se aplican
varios métodos de medicién de concentracion
de mercado. Con la respuesta a las cuestiones
planteadas, este articulo pretende ofrecer una
serie de caracteristicas clave sobre la indus-
tria de cruceros que sirvan de ayuda a profe-
sionales y académicos vinculados al sector de
la construccion naval, el transporte maritimo
y los puertos de crucero. Ofreciendo, ademas,
una visién integrada de los agentes maritimos
de laindustria de cruceros.

Abstract
Cruise traffic has registered a remarkable growth

during the decade of the 1990s and especially
within the first 15 years of the 2 1st century. The

cruise industry has a certain lack of research in
certain scientific aspects related to the maritime
sector. The goal of this article is to explore

into the particular characteristics of the cruise
market, especially focusing on the shipowner's
structure and fleet distribution. Specifically,

the article focus on the following research
questions. Who are the market participants

and what cruise vessel ownership scenario is

to be expected? How does the cruise market
structure look like, in terms of number and size
distribution of shipowners? To answer the latter
question several methods of concentration
measures are applied. By answering the above
questions, this article aims to provide some key
features of the cruise industry that will be useful
to practitioners and academics linked to the
shipbuilding industry, maritime transport and
cruise ports. Furthermore, the article aims to
present an integrated overview of the functions
of these three maritime stakeholders of the
cruise industry.

1. Introduccion: La industria de
cruceros

La pérdida de competitividad del transporte
maritimo de pasajeros en largas distancias
frente al transporte aéreo en la década de
1960 v 1970 facilit6 la aparicién de un nue-
V0o negocio maritimo, el trafico de cruceros,
inicialmente creado para ocupar la parte del
pasaje de los buques perdida a beneficio del
trafico aéreo. De esta forma, surgié un nuevo
tipo de transporte maritimo, una nueva forma
de disfrutar del mar y una nueva tipologia tu-
ristica [1]. Entre las numerosas singularida-
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des que tiene el turismo de cruceros destaca
el vehiculo de transporte empleado v el tipo
de alojamiento: el buque de cruceros.

La aparicién del trafico y turismo de cruceros
ha generado un cambio en varias industrias.
En primerainstancia, en la construccién naval,
con la necesidad de construir buques especi-
ficamente disenados para este fin. Por exten-
sion, en los puertos, con objeto de adaptar las
instalaciones portuarias a este tipo de buques
y sus pasajeros. Y por supuesto, en la indus-
tria del turismo, con un producto totalmente
nuevo vy distinto a los demas, ofreciendo una
oportunidad diferente de disfrutar del tiempo
de ocio y las vacaciones.

La industria de cruceros se compone de dos
componentes generales: el maritimo v el turis-
tico. El componente maritimo esta representa-
do por los buques de crucero y los puertos de
cruceros. Los buques de crucero tienen una do-
ble funcion, por un lado la funcién de lainmen-
sa mayoria de buques, el transporte maritimo;
y por otro lado; la funcién de actuar como alo-
jamiento e instalacion de entretenimiento con
sofisticados disenos que hace que los buques
de crucero sean categorizados como hoteles
flotantes y resorts marinos. Los puertos de
cruceros son un elemento clave en la elabora-
cion de un itinerario ya que conectan el buque
y los destinos turisticos. Con el crecimiento de
laindustria de cruceros, los puertos hanido ga-
nando en importancia. El componente turistico
se compone de los servicios de ocio y entrete-
nimiento a bordo del crucero y del hinterland
turistico de cada puerto de escala que los pa-
sajeros visitan en forma de excursiones.

La gran mayoria de los estudios de investi-
gacion sobre la industria de cruceros realiza-
dos hasta el momento se han centrado en el
componente turistico. Sin embargo, durante
los Gltimos anos esta tendencia ha cambiado.
Los estudios de investigacion relacionados
con el componente maritimo de la industria
de cruceros han aumentado, centrandose
principalmente en los puertos de cruceros. Al-
gunos de estos estudios incluyen los siguien-
tes temas: el proceso de seleccion de puertos
de crucero [2], los criterios de seleccién de la
industria de cruceros para ser puerto base [3,
4], la geografia de los itinerarios de crucero
[5] vy los factores determinantes del trafico
de cruceros registrado en un puerto [6, 7. Sin
embargo, existe cierta carencia de investiga-
cion sobre el mercado de navieras de cruce-
ro. Otros segmentos del transporte maritimo
presentan un importante nimero de trabajos
de investigacion, como por ejemplo, el mer-
cado de portacontenedores [8, 9, 10]. Por lo
que, este articulo centra la atencién en el as-
pecto maritimo de la industria de cruceros y
mas concretamente en las caracteristicas de
la flota de bugues de crucero.
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Con el crecimiento del trafico de cruceros, las
navieras han tenido que introducir nuevos
servicios e instalaciones de entretenimiento a
bordo de los buques, asi como, buscar nuevos
puertos, para poder atender la demanda y sa-
tisfacer los deseos de los cruceristas primeri-
zos v repetidores; tratando de ofrecer produc-
tos diferenciados en base a las caracteristicas
del buque y los puertos que componen el
itinerario. En este articulo se analiza la flota
de buques de crucero, tanto desde el pun-
to vista de las caracteristicas de los buques,
como de la estructura de navieras que com-
ponen el mercado de cruceros. Los objetivos
del articulo son los siguientes: (a) caracterizar
a los participantes del mercado, (b) determi-
nar semejanzas del trafico de cruceros con
otros traficos maritimos, (c) conocer las ca-
racteristicas fundamentales de la flota mun-
dial de buques de crucero, y (d) caracterizar el
escenario futuro del segmento de navieras de
crucero. Las principales aportaciones de este
estudio, desde un punto de vista de mercado
de navieras de crucero, son: (1) el analisis glo-
bal de la flota de bugues de crucero desde el
punto vista de la estructura de navieras v las
caracteristicas de los buques, (2) cuantificar la
concentracion existente en el mercado de na-
vieras de crucero, y (3) la comparacién del tra-
fico de cruceros con otros traficos maritimos;
el analisis desarrollado pretende ofrecer una
vision integrada de la flota de cruceros.

El articulo esta estructurado de la siguiente
forma. La seccion 2 esta dedicada a una revi-
sién de la literatura sobre la oferta y demanda
en el mercado de cruceros. La seccién 3 pre-
senta la estructura del mercado de navieras de
crucero, y los resultados, y su discusion, sobre
la aplicacion de medidas de concentracion de
mercado a este sector. La seccién 4 analiza di-
versas caracteristicas de la flota de bugues de
crucero. En la seccion 5, se caracteriza el esce-
nario futuro del mercado de navieras de cruce-
ro. La seccion 6 concluye el articulo.

2. Revision de la literatura: Oferta y
demanda en el mercado de cruceros

La oferta del mercado de cruceros se estruc-
tura en torno a los tres actores clave que in-
tervienen en la configuracion de un itinerario
de crucero, la naviera de cruceros, el puerto
y el hinterland turistico. La navieras de cru-
ceros son las encargadas de proveer buques
de cruceros que seran posicionados en una o
varias regiones de destino a lo largo del afo.
Asimismo, la oferta en tierra queda materia-
lizada por los puertos vy sus hinterlands turis-
ticos correspondientes. La integracion y com-
binacion de estos tres actores conforma la
oferta del producto turismo de cruceros [11].
Mientras que, por el lado de la demanda, los
mercados emisores de cruceristas ostentan
esta figura.
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Las navieras son las encargadas de la explo-
tacion de los buques de crucero, asi como, de
invertir en la construccion de nuevos buques a
los cuales se le asociaran itinerarios a cubrir.
Durante las (ltimas dos décadas ha habido un
aumento en el tamano de los buques, incre-
mentando de este modo la capacidad de pa-
sajeros con el fin de aprovechar las economias
de escalaasociadas al tamano del buque. Esto
ha hecho posible que el producto crucero sea
accesible a un mas amplio estrato de renta,
en contraposicion a la visién tradicional de un
producto elitista reservado para las clases so-
ciales mas altas y de edad avanzada.

Durante la @ltima década del siglo XX y la
primera del siglo XXI el mercado de navieras
de cruceros se ha caracterizado por adqui-
siciones agresivas, fusiones, estrategias de
internacionalizacién y concentracién empre-
sarial, dando lugar a un mercado oligopolico
[1]. Los procesos anteriores han dado lugar
a una intensa integracion horizontal del mer-
cado de navieras de cruceros, creando grupos
multimarca que aglutinan varias navieras con
el objetivo de captar cruceristas de diferentes
mercados emisores. Adicionalmente, también
se ha registrado un proceso de integracion
vertical, ya que cada vez mas los operadores
de cruceros controlan un mayor ndmero de
segmentos de la cadena de valor del producto
crucero [12]. Por ejemplo, la integracion ver-
tical por parte de las navieras queda patente
en segmentos tales como, operadores de ter-
minales portuarias para cruceros, excursiones
ofertadas por subsidiarias de las navieras vy
operadores de servicios necesarios en puer-
to para el buque y el pasaje. El caso extremo
de integracion vertical estaria representado
por la adquisicion de islas privadas en el mar
Caribe por parte de varias navieras, CocoCay
(Royal Caribbean International), Princess Cay
(Princess Cruises) y Great Stirrup Cay (Norwe-
gian Cruise Line).

El creciente nimero de actividades que se
pueden realizar a bordo de un crucero, junto
con el proceso de integracion vertical comen-
tado anteriormente, ha permitido a las navie-
ras de crucero generar un mercado cautivo en
sus bugues y en las actividades en tierra [5].
Las navieras tienen mayor poder de negocia-
cion en la configuracién de itinerarios, pues,
entre otros, pueden posicionar sus buques
en unas regiones u otras en busca de aquella
que genere mayores ingresos. Adicionalmen-
te, la naturaleza oligopolistica del sector de
los cruceros, y la consolidacion observada de
esta estructura de mercado de las navieras de
cruceros, da lugar a barreras de entrada muy
altas v, en definitiva, un mercado menos acce-
sible para nuevas navieras [13]. En este mis-
mo sentido, las navieras de cruceros tratan de
optimizar la utilizacion de sus bugues durante
todo el afo, mediante el reposicionamiento de
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buques, con el fin de paliar los efectos nega-
tivos de la estacionalidad del mercado de cru-
ceros. De esta forma, se trata del agente con
mayor margen de maniobra para hacer frente
a los efectos negativos de la estacionalidad
del turismo de cruceros [14].

El mercado de navieras de crucero se estruc-
tura en cuatro segmentos desde el punto de
vista del servicio al crucerista: contemporary,
premium, upper-premium v lujo. Estos difie-
ren entre si por los servicios incluidos a bordo
v, por extension, en el coste de cada itinerario.
Uno de los indices para medir cada segmento
viene representado por la relacion tripulan-
tes/pasajeros. El segmento contemporary es
el mas popular, estando enfocado a mercados
mas amplios. En los tres segmentos restan-
tes la sofisticacion del producto ofrecido va
creciendo de segmento en segmento. La ma-
yor sofisticacion se alcanzaria en el segmento
de lujo, entre otros se dispone de, amplios ca-
marotes que alcanzan la categoria de suites,
servicio de mayordomo o una mayor variedad
de servicios de restauracion incluidos.

Por lo que respecta a los componentes te-
rrestres de la oferta. A nivel de regiones de
destino se registra también una fuerte con-
centracion, existen siete principales regiones
de destino mas un conjunto de los deno-
minados destinos emergentes. De las siete
principales regiones de destino, el Caribe y
el Mediterraneo durante 2015 concentraron
conjuntamente mas de la mitad de la capaci-
dad de pasajeros desplegada, con el 36% y el
20%, respectivamente. Las cinco regiones de
destino restantes concentraron las siguientes
cuotas: Norte de Europa (11%), Australia/Nue-
va Zelanda/Pacifico (6%), Asia (6%), Alaska (5%)
y Sudameérica (3%). EI 13% restante se distri-
buyd entre destinos emergentes de cruceros
como, por ejemplo, Emiratos Arabes Unidos,
Sudafrica o Sri Lanka [15]. Adicionalmente,
en cada region de destino también existe una
fuerte concentracion entre puertos, especial-
mente de puertos base, pues el nimero de
éstos disponibles es notablemente inferior
al de puertos de escala. El hinterland turisti-
co de un puerto de escala, se define como el
area geografica disponible para ser visitada
(en modo de excursiones) por los pasajeros de
cruceros durante la escala en puerto [7].

La actividad de cruceros afio a ano sigue cre-
ciendo, de tal forma que, cada vez esta mas
extendido el disfrutar de las vacaciones a
bordo de un buque de cruceros. La ocupacion
de cruceros crecid a un promedio anual del
7,45% durante el periodo comprendido entre
la década de 1990y el ano 2015. Estas cifras
se traducen en que aproximadamente 23 mi-
llones de personas navegaron a bordo de un
buque de crucero durante 2015 [16]. Esta
cifra es ligeramente superior al doble de la
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registrada en el afo 2005 (11,18 millones de
pasajeros), v seis veces superior a la de 1990
(3,8 millones de pasajeros). Adicionalmente,
se prevé un crecimiento medio anual del 3,3%
para el periodo 2016-2019 [17]. Este dina-
mismo supone para las navieras de cruceros y
los puertos de cruceros un continuo aumento
del nmero de pasajeros.

Norteameérica es el principal mercado emi-
sor a nivel mundial, desde 1990 hasta 2015
concentré una cuota del 68,1% del total mun-
dial, con la cifra record de 12,13 millones de
cruceristas en 2015. La cuota del 22,4% del
mercado emisor europeo entre 1990 vy 2015
le otorgo la segunda posicion a nivel mundial,
equivalente a 6,6 millones de cruceristas en
2015. Ademas, el crecimiento promedio del
9,7% registrado durante este periodo duplicd
al del mercado norteamericano. Sin embargo,
la emision de cruceristas en Europa es muy
dispar de unos paises a otros. Durante el pe-
riodo 2003-2015, Alemania, Espana, Francia,
Italia y Reino Unido concentraron el 85,7% de
la emisién de cruceristas en Europa. Alemania
desde 2014 es el principal mercado emisor
del viejo continente, posicion que historica-
mente habia ocupado Reino Unido, quedando
relegado a la segunda posicion. La hegemonia
de ambos mercados emisores se tradujo en
1,81y 1,79 millones de alemanes e ingleses,
respectivamente, que realizaron un crucero
durante 2015 [16]. Italia se ha mantenido es-
tabilizada en |a tercera posicion como merca-
do emisor europeo durante el periodo 2003-
2015, a pesar de haber registrado caidas en
los afios 2014y 2015, registrando finalmente
810.000 cruceristas en 2015. El notable dina-
mismo del mercado emisor francés durante
el periodo 2003-2015, con una tasa media
anual de crecimiento del 9,4%, supuso que
Francia alcanzara en 2013 la cuarta posicion
dentro del mercado emisor europeo. El mer-
cado emisor espanol en 1992 apenas supera-
balos 18.000 cruceristas, evolucionando has-
ta alcanzar el maximo histérico de 703.000
cruceristas en 2011. Sin embargo, de 2012
a 2014 encadend tres afos consecutivos de
pérdidas, los dos primeros afos con caidas
de dos digitos, del 18,07% en 2012 y 17,53%

en 2013, respectivamente. Durante 2015 se
invirtié la tendencia, recuperando cruceristas
de origen espaniol hasta alcanzar los 466.000
cruceristas.

Teniendo presente las caracteristicas de la
oferta vy la demanda de la industria de cru-
ceros, en la siguiente seccion se determina la
estructura del mercado de navieras de cruce-
ro v se utilizan medidas de concentracion de
mercado para detectar similitudes o diferen-
cias respecto a otros traficos maritimos. Asi-
mismo, en la seccion 4 se presentan diversas
caracteristicas particulares de la flota mundial
de buques de crucero.

3. Estructura del mercado de
navieras de cruceros

El caracter oligopolistico del mercado de na-
vieras de crucero comentado en la seccion 2
se refleja en un mercado con casi medio mi-
lI6n de capacidad de pasajeros, estructurado
en cinco grupos, de los cuales cuatro son gru-
pos multimarca que aglutinan varias navieras,
mientras que el quinto grupo lo conformarian
las navieras independientes. El grupo de Las
Tres Grandes (The Big Three en terminologia
inglesa) lo componen las corporaciones em-
presariales Carnival Corporation & plc, Royal
Caribbean Cruises Limited y Norwegian Cruise
Line Holdings Ltd., que poseen el 78% de la ca-
pacidad de pasajeros a diciembre de 2015. El
cuarto grupo multimarca, Genting Hong Kong
Limited, acumula el 2% adicional; mientras que
el 20% restante esta en manos de las navieras
de cruceros independientes, véase Tabla 1.

El grupo Carnival Corporation & plc es el de
mayor dimension de Las Tres Grandes en tér-
minos de flota, capacidad de pasajeros y nd-
mero de navieras que aglutina, véase de nue-
vo Tabla 1. En concreto, concentra el 46,84%
de la capacidad de pasajeros a bordo de bu-
ques de crucero (222.214 pasajeros). Adicio-
nalmente, este grupo representa el ejemplo
mas notable de las estrategias de fusiones
e internacionalizacion que han caracterizado
al mercado de navieras de cruceros durante
los @ltimos 25 afos. La Figura 1 muestra el

Camival Corporation & ple

Ao 1972
Fundacitn de

Ao 1589

Adeuisicién de

A 1998 Ao 1599

Cumard Line Seabovm Cruigs Line

Adgasicion del 100% de
Cunard Line

Nota: En 2014 desaparece Iberocruceros.

Ao 1002

Adquaacén del 25% de  Adeuscdn del 50% de
Camival Crge Ling Holland Amevicaline Seaboumn Cruge Line  Seaboum Cruise Line

Ao 2000

Adgusicion del EBY% de  Adguisicion del 100% de  Adguisicion del 100% de
Coafa Crrpes

Ao 1996 Ao 1997

Adpancdn del 50% de
Costs Cruises

Ahg 2003
Adpisoan de:
AIDA Crases:
Pringess Crages
PEO Cruses

PEO Cruisos Avatralie

Figura 1. Cronograma de adquisiciones y fusiones del grupo Carnival Corporation & plc.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de [19].
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Tabla 1: NGmero de buques, capacidad de pasajeros y cuota de mercado mundial,

y por grupo, asociada a cada naviera de crucero

Naviera N° de Buques Capacidad de pasajeros Cuota de mercado mundial (%) Cuota de mercado por grupo (%)
Carnival Cruise Line 24 62.352 13,14 28,06
Princess Cruises 18 43,750 9,22 19,69
Costa Crociere 15 39.308 8,29 17,69
Holland America Line 13 21.001 4,43 9,45
AIDA Cruises 11 21.886 4,61 9,85
P&0O Cruises 7 17.551 3,70 7,90
Cunard Line 3 6.726 1,42 3,03
P&O Cruises Australia 5 8.290 1,75 3,73
Seabourn Cruise Line 3 1.350 0,28 0,61
Carnival Corporation & plc 99 222.214 46,84 100,00
Royal Caribbean International 23 68.022 14,34 66,20
Celebrity Cruises 10 22.726 4,79 22,12
Pullmantur 3 6.960 1,47 6,77
Croisiéres de France 2 3.656 0,77 3,56
Azamara Cruises 2 1.388 0,29 1,35
Rovyal Caribbean Cruises Limited 40 102.752 21,66 100,00
Norwegian Cruise Line 14 38.601 8,14 85,70
Oceania Cruises 5 4,552 0,96 10,11
Regent Seven Seas Cruises 3 1.890 0,40 4,20
Norwegian Cruise Line Holdings Ltd. 22 45.043 9,49 100,00
Star Cruises 6 7.430 1,57 78,34
Crystal Cruises 3 2.054 0,43 21,66
Genting Hong Kong Limited 9 9.484 2,00 100,00
MSC Cruises 12 30.557 6,44 32,18
Disney Cruise Line 4 13.400 2,82 14,11
TUI Cruises 4 8.848 1,86 9,32
Hurtigruten 12 7.721 1,63 8,13
Thomson Cruise Lines 4 5.476 1,15 5,77
Fred Olsen Cruise Line 4 3.963 0,84 4,17
Celestyal Cruises (Ex. Louis Cruises) 3 3.509 0,74 3,70
Cruise & Maritime Voyages 4 3.200 0,67 3,37
Phoenix Reisen 3 2612 0,55 2,75
Silversea Cruises 8 2.248 0,47 2,37
Bahamas Paradise Cruise Line 1 1.910 0,40 2,01
Portuscale Cruises 3 1.483 0,31 1,56
Hapag-Lloyd 4 1.272 0,27 1,34
Wind Star Cruises 6 1.230 0,26 1,30
Saga Cruises 2 1.148 0,24 1,21
Ponant Yacht Cruises) 5 1.120 0,24 1,18
Viking Ocean Cruises 1 930 0,20 0,98
Quark Expeditions 7 728 0,15 0,77
Lindblad Expeditions 8 697 0,15 0,73
Star Clippers 3 567 0,12 0,60
\Voyages of Discovery 1 556 0,12 0,59
Paul Gauguin Cruises 2 420 0,09 0,44
Swan Hellenic 1 350 0,07 0,37
\Joyages to Antiquity 1 350 0,07 0,37
Seadream Yacht Club 2 220 0,05 0,23
Pearl Seas Cruises 1 210 0,04 0,22
Blount Small Ship Adventures 2 176 0,04 0,19
Hebridean Island Cruises 1 50 0,01 0,05
Navieras independientes 109 94,951 20,00 100,00
Total 279 474444 100,00

Fuente: Elaboracion propia basada parcialmente en datos de [18].
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Figura 2, Cronograma de adquisiciones y fusiones del grupo Royal Caribbean Cruises Limited.
Fuente: Elaboraci6n propia a partir de datos de [20].

Figura 3. Cronograma de adquisiciones y fusiones del grupo Norwegian Cruise Line Holdings.

Fuente: Elaboraci6n propia a partir de datos de [21].

Figura 4. Cronograma de adquisiciones y fusiones del grupo Genting Hong Kong Limited

Fuente: Elaboraci6n propia a partir de datos de [23].

cronograma de adquisiciones asociado a este
grupo multimarca, el cual deja patente el pro-
ceso de integracion horizontal que se observa
en el sector de navieras de cruceros.

La estrategia de adquisiciones desarrollada
por Carnival Corporation & plc esta encami-
nada a estar presente en todos los segmen-
tos, Carnival (contemporary), Holland Ameri-
ca Line (Premium), Princess (premium/upper
premium), Seabourn Cruise Line (lujo); y en
todos los mercados emisores consolidados,
Norteamérica (Carnival y Holland America
Line), Alemania (AIDA Cruises), Reino Unido
(Cunard Line) e Italia (Costa Cruises).

El segundo grupo en importancia en el mer-
cado de navieras de crucero es Royal Carib-
bean Cruises Limited (RCCL) con un 21,66% de
la capacidad mundial de pasajeros a bordo de
buqgues de crucero (102.752 pasajeros), véase
Tabla 1. Este grupo también registra un cre-
cimiento en el marco de la integracion hori-
zontal presente en la industria de cruceros,
aunque en menor medida al grupo Carnival
Corporation & plc analizado anteriormente,
véase Figura 2.

Analogamente al grupo Carnival, el proceso
de adquisiciones y fundaciones ha permito
al grupo RCCL abarcar todos los segmen-
tos y mercados, sobre todo, determinados
mercados emisores europeos. El segmento
contemporary queda representado por las
navieras Royal Caribbean International y Pu-
lImantur, el premium por Celebrity Cruises y
el de lujo por Azamara Cruises. Las navieras
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orientadas al mercado norteamericano son,
principalmente, Royal Caribbean International
(RCl) y Celebrity Cruises. En cuanto al mercado
europeo ha conseguido un posicionamiento
clave en el mercado emisor espanol y francés
con las navieras, Pullmantur y Croisiéres de
France, respectivamente. Asimismo, también
dispone de presencia en el mercado aleman
con su participacion en TUI Cruises.

Norwegian Cruise Line Holdings Ltd. (NCLH)
es el grupo con las adquisiciones y fusiones
mas recientes, véase Figura 3. Este proceso
de integracion horizontal ha dado lugar al ter-
cer grupo operador de cruceros, con una cuota
mundial del 9,49%, equivalente a una capaci-
dad de 45.043 pasajeros y una flota de 22 bu-
ques. Las adquisiciones realizadas por NCLH
en 2014 le permiten abarcar los segmentos,
de forma combinada, upper-premium vy lujo
con Oceania Cruises, lujo con Regent Seven
Seas, ademas de, contemporary con Norwe-
gian Cruise Line. Sin embargo, |a estrategia no
esta tan encaminada a la internacionalizacion,
ya que, principalmente, la orientacion de las
tres navieras de este grupo es hacia el merca-
do norteamericano.

Genting Hong Kong Limited (GHKL) es el cuar-
to grupo multimarca operador de cruceros,
con una cuota mundial del 2%, equivalente a
una capacidad de 9.484 pasajeros y una flota
de 9 buques. Ademas, GHKL es propietario de
un 28% de la naviera Norwegian Cruise Line.
Un elemento diferenciador de este grupo, res-
pecto a los analizados anteriormente, reside
en que la naviera del segmento contemporary

Star Cruises esta enfocada al mercado emi-
sor asiatico. La adquisicion de Crystal Cruises,
véase Figura 4, ha permitido a GHKL ampliar
su espectro de mercado de cruceristas al
segmento de lujo. La naviera Dream Cruises
comenzara a operar buques en 2016 tras la
puesta en servicio del primer buque de su flo-
ta, actualmente en construccion en el astillero
Mever Werft [22]. Esta naviera también esta
enfocada al mercado emisor asiatico, pero en
este caso orientada al segmento de lujo.

El 20% restante de la cuota mundial de la ca-
pacidad instalada en cruceros se reparte, fun-
damentalmente, entre 28 navieras indepen-
dientes, en contraposicion con el esquema
de concentracion empresarial descrito ante-
riormente. Este grupo lo componen navieras
con las mas variadas caracteristicas, desde
aquellas que ofertan itinerarios tradiciona-
les a cruceros de expedicion, pasando por
navieras de ultra-lujo o provistas de bugues
moto-veleros. Asimismo, también se caracte-
rizan por centrar la atencién en un mercado
emisor concreto, e incluso en ciertos casos, en
un segmento de edad.

A partir de los resultados obtenidos para cada
grupo, a continuacion se desciende en el ana-
lisis al nivel de navieras para estructurar el
mercado de cruceros por tamano. Para ello, se
ha representado graficamente la relacién ca-
pacidad de pasajeros y nimero de buques de
las 47 navieras de cruceros analizadas, agru-
padas por grupo al que pertenecen, con objeto
de obtener una perspectiva de la ordenacién
de este mercado, véase Figura 5.

El mercado se puede dividir en tres segmen-
tos por tamano de la naviera. El segmento
superior, capacidad igual o superior a 50.000
pasajeros, lo conforman Royal Caribbean vy
Carnival, cuyos tamanos marcan una notable
diferencia respecto al siguiente segmento,
el central. En el segmento central se sitdan
las navieras con una capacidad de entre
10.000 y 50.000 pasajeros. Este segmento
esta colonizado por navieras que pertenecen
a Las Tres Grandes (Carnival Corporation &
plc, RCCL y NCLH) a excepcion de dos, MSC
Cruises vy Disney Cruise Line, véase de nue-
vo Figura 5. El grupo mas numeroso se da
en el segmento inferior, capacidad menor a
10.000 pasajeros. En éste coexisten tanto
navieras independientes, como las perte-
necientes a alguna de Las Tres Grandes. En
concreto, las navieras de este segmento de
tamano que forman parte de alguna de Las
Tres Grandes tienen un perfil muy especifico,
tanto desde el punto de vista del mercado
emisor en que focalizan su atencién, como
en el segmento de mercado en el que se en-
cuadran, asociandose en este Gltimo aspecto
al segmento de lujo. Esta ordenacion pone de
nuevo de relieve las estrategias de adquisi-
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Figura 5. Relacion capacidad de pasajeros vs nimero de buques por naviera, agrupadas por grupo al que pertenecen.
Fuente: Elaboracién propia.

ciones y fusiones que han imperado en este
mercado durante los @ltimos afnos. Por tan-
to, atendiendo a la distribucién de tamanos y
capacidades del mercado de navieras de cru-
cero, el crecimiento de este mercado lo mar-
can Las Tres Grandes, y en concreto los dos
grupos de mayores dimensiones, Carnival
Corporation & plc y RCCL, que son los Gnicos
que figuran en los tres segmentos de oferta
del mercado, véase de nuevo la Figura 5.

Con los resultados obtenidos de la estructura
del mercado de navieras de crucero, en los si-
guientes sub-apartados se procede a aplicar
medidas de concentracién de mercado con
objeto de cuantificar y caracterizar con ma-
yor precision la estructura de este mercado
maritimo. En primer lugar, se presenta la me-
todologia aplicada, seguido de los resultados
obtenidos.

3.1. Metodologia-medidas de
concentracion

Las medidas de concentracion son los indi-
cadores mas utilizados sobre estructura del
mercado. En este articulo, se aplican la re-
lacion de concentracion, el indice de Herfin-
dahl-Hirschman vy el coeficiente de Gini, para
determinar la concentracion del mercado
de navieras de cruceros. Ademas, se aplican
estas medidas de concentracion también al
mercado de navieras de portacontenedo-
res para identificar semejanzas, en cuanto a
la estructura de mercado, de ambos traficos
maritimos.

Tres medidas de concentracién se aplican
para examinar la estructura de navieras en el
mercado de cruceros. La primera de ellas es
la relacion de la concentracion para n-compa-
fias, el cual mide las cuotas de las n navieras
de mayor tamano en el total de la flota de
cruceros:
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CR, Zn:s:. ’ (1)

=1

S, es la cuota de la i-ésima naviera mas gran-
de en el total de la flota de cruceros y n es el
namero de navieras que se incluiran en el cal-
culo de CR . Las relaciones de concentracion
mas comunes sonn =4y n =8, lo cual se aso-
cia a la cuota de mercado acumulada de las
cuatro o las ocho navieras mas grandes, res-
pectivamente. Las relaciones de concentra-
cion se utilizan para mostrar el grado de con-
trol de mercado de las mayores navieras en
la industria y para cuantificar el grado en que
es una industria oligopélica. Bailey and Boyle
[24] afirman que una propiedad atractiva de la
relacion de concentracién de n-companias es
que requiere Unicamente los datos de tama-
no de las n empresas superiores, junto con la
correspondiente medida de tamano agregada
para toda la industria. Por lo tanto, los requi-
sitos de los datos son menos exigentes que
para las otras medidas de concentracion.

Otro método para evaluar la concentracion del
mercado de navieras de crucero consiste en
aplicar el indice, ampliamente usado, de Her-
findahl-Hirschman (HH). En comparacion con
la relacién de concentracion de n-companias,
el indice HH proporciona una imagen mas
completa de la concentracion de la industria
[25]. El indice HH se calcula con la siguiente
ecuacion:

N
HH= Y 5%, (2)
2

S, es la cuota de mercado para la naviera i de
la flota de cruceros y N es el nimero total de
navieras de la flota. El valor maximo de HH (es
decir, un valor de 1) se produce cuando s6lo
hay una Unica naviera en el mercado. El valor
minimo de HH es 1/N y representa una situa-
cion en la que la industria se estructura en
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n armadores de igual tamano. En este caso,
cada naviera tiene una cuota de mercado de
S= 1/N. Una dificultad practica con el indice
HH es el requisito de disponer de datos indi-
viduales del tamano de cada compafia que
compone la industria. Ademas, hay varios
inconvenientes a la utilizacion de este indice.
Kwoka [26] sostiene que este indice engloba
tanto desigualdades de tamano como de na-
mero de companias, con participaciones que
se suponen a priori, en lugar de ser derivadas.
De acuerdo con Matsumoto et al. [27], el indi-
ce no puede proporcionar una imagen correc-
ta sobre la competencia en la industria en el
caso de los oligopolios de n-companias con
cooperaciones parciales entre las companias.

Un indice HH normalizado (HH*) se utiliza ge-
neralmente para permitir la comparacion en-
tre diferentes mercados que tienen cada uno
un nuimero diferente de companias. El indice,
por tanto, variade Oa 1, enlugarde 1/Na 1. El
indice HH normalizado se calcula como sigue:

(- g) @)
S
|

HH" =

El tercer método aplicado para la determina-
cion de la concentracién de navieras de cru-
ceros es el coeficiente de Gini en combinacion
con la curva de Lorenz. El coeficiente de Gini
es un indice ampliamente utilizado que mide
el porcentaje de desfase respecto a una distri-
bucion perfectamente uniforme, y se muestra
graficamente mediante la curva de Lorenz
[28]. El coeficiente G se calcula como sigue,

G=1+ %-ﬁn‘, +2¥i+. +n¥ Jdende ¥, =¥, > ¥, (4)

donde N es el numero de navieras de cru-
ceros; es la media aritmética de las cuotas
de mercado; e Y,=Y,z,..,2Y_es el nimero de
cuotas de mercado en orden decreciente. Si
todas las navieras tienen la misma cuota de
mercado, el coeficiente de Gini sera igual a
cero. En el caso de que una naviera repre-
sente el total de la cuota del mercado de cru-
ceros (concentracion total), el coeficiente de
Gini seraigual a uno.

En la curva de Lorenz los armadores se cla-
sifican del mas grande al mas pequefio (de
izquierda a derecha) a lo largo del eje de abs-
cisas. El eje de ordenadas muestra la cuota de
mercado acumulada (la suma de las cuotas de
mercado de todas las navieras desde la 1 hasta
la n, como una funcion de n). Si todas las navie-
ras de cruceros mantienen la misma cuota de
mercado en la capacidad de transporte/aloja-
miento, es decir son de igual tamano, la curva
de Lorenz es una linea diagonal de 45 grados.
Si la distribucién de tamafos de navieras esta
desequilibrada, sin llegar a ser un monopolio,
la curva de Lorenz es una curva concava. Por
lo tanto, se concluye que cuanto mayor sea la
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desviacion de la curva de Lorenz de la linea dia-
gonal, mayor es la desigualdad [29].

La principal ventaja del coeficiente de Gini es
que es una medida de la desigualdad por me-
dio de un analisis de las cuotas de cada com-
pania. Esto hace que sea facilmente interpre-
table y se pueda utilizar para la comparacion
de las distribuciones de capacidad en dife-
rentes sectores de transporte maritimo. Sin
embargo, el coeficiente de Gini tiene una serie
de inconvenientes, tales como la sensibilidad
a la ordenacion de los datos [30], sensibilidad
a los errores en los datos v sensibilidad a la
desigualdad alrededor de la media de la distri-
bucién del tamafio [31].

3.2. Resultados

La Tabla 2 presenta los resultados empiricos
obtenidos de aplicar las tres medidas de con-
centracion introducidas en el apartado 3.1 al
mercado de navieras de cruceros, segln su
distribucion a diciembre de 2015, y a la base
de datos de Alphaliner [32] de las 100 princi-
pales navieras de portacontenedores a junio
de 2016.

De acuerdo con los valores obtenidos de la re-
lacién de concentracién, ambos traficos ma-
ritimos presentan indices de concentracion
semejantes para CR4 vy CR8. Sin embargo, a
nivel particular existe una ligera mayor con-
centracion entre las cuatro mayores navieras
de portacontenedores que entre las de cruce-
ro. Este patron se invierte en la concentracion
de las ocho mayores navieras, presentando
mayor concentracion el mercado de cruceros,
véase Tabla 2. Sin embargo, tal y como se ha
comentado en el apartado 3.1, la relacion de
concentracion puede dar una imagen limitada
de la estructura del mercado. Por lo tanto, el
indice HH normalizado se utiliza para analizar
de forma mas detallada la concentracion de
mercado en estos dos sectores. Este indice
indica que el mercado de portacontenedores
a nivel global esta ligeramente mas concen-
trado que el de navieras de crucero.

A pesar de ser ligeramente superior la con-
centracion en el mercado de navieras de
portacontenedores, existen grandes simili-
tudes entre ambos sectores que explican la
semejanza de los valores obtenidos. Tanto
en el mercado de navieras de cruceros como
de portacontenedores se esta registrando un
proceso de integracion vertical que favorece
la concentracion del mercado. Por ejemplo, un
punto comdn a ambos sectores del proceso
de integracion vertical reside en que las navie-
ras estan actuando, en determinados casos,
como operadores de terminales portuarias.
En este sentido, se puede citar |a intervencion
de Costa Cruceros como operador de terminal
portuaria en Savona y Barcelona. Asimismo,
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Tabla 2: Resultados empiricos de concentracion para el segmento de navieras de cruceros
y portacontenedores

Mercado/Medida de concentracion Cruceros (Pasajeros) Portacontenedores (teu)
Relacion de concentracion

CR4 0,450 0,476

CR8 0,690 0,637

indice de Herfindahl-Hirschman (HH)

HH 0,075 0,075

HH* 0,055 0,065
Coeficiente de Gini 0,696 0,816

Fuente: Elaboracién propia.

Linea de perecta desigualdad

Navieras distribuidas de mayor a menor tamario

Figura 6. Curva de Lorenz para el segmento de navieras de crucero.

Fuente: Elaboracion propia.

Linea de perfecta desigual

Figura 7. Curva de Lorenz para el segmento de navieras de portacontenedores.
Fuente: Elaboracion propia.

Maersk Line, a través de A.P. Moller Terminals
actla como operador de terminales de conte-
nedores, entre otros, en los puertos de Alge-
ciras y Marsella-Fos.

Por lo que respecta a los coeficientes de Gini,
los dos mercados tienen valores significati-
vamente altos que implican un cierto nivel de
desigualdad en la distribucion del tamaro de
las navieras. Sin embargo, el mercado de cru-
ceros muestra el valor mas bajo de los dos (es

decir 0,696), lo que implica que el tamano de
las navieras de cruceros parece ligeramente
menos desigual que el de buques portaconte-
nedores (es decir 0,816). Wang vy Notteboom
[33] obtuvieron resultados de similar mag-
nitud para el mercado de navieras de porta-
contenedores segln la distribucion existente
en marzo de 2011, en este caso particular, el
valor del coeficiente de G fue de 0,871. Como
se comentd anteriormente, tal grado de des-
igualdad puede ser representada por las cur-
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vas de Lorenz. Por lo tanto, en las Figuras 6 y
7 se observa claramente que el mercado de
navieras de portacontenedores tiene un gra-
do de concentracion mas alto que el de navie-
ras de crucero.

4, Caracteristicas de la flota de
buques de cruceros

A continuacion se procede a analizar diver-
sas caracteristicas de la flota de bugues de
crucero, concretamente el perfil de edad de la
flota, la distribucion de tamafo de buque por
navieray el astillero constructor.

4.1. Perfil de edad de la flota de buques
de crucero

Las navieras que componen el grupo de Las
Tres Grandes tienen una flota moderna, véa-
se Tabla 3. El analisis de la flota de cada una
de estas navieras pone de manifiesto que
son las navieras de mayor tamano, y lideres
del mercado, las que disponen de la flota mas
moderna, transfiriendo los buques de mayor
edad a otras navieras del mismo grupo cuyo
crucerista objetivo es diferente desde el pun-
to de vista de los servicios a bordo del bugue
y precio del itinerario. AIDA Cruises, Cunard
Line, Royal Caribbean International o Norwe-
gian Cruise Line se sitGan entre las flotas mas
modernas. Asimismo, la transferencia de bu-
ques suele coincidir con la incorporacion de
un buque de nueva construccion a la naviera
principal. Ejemplos de esta tendencia se pue-
den encontrar en la transferencia de buques
de Royal Caribbean International y Celebrity
Cruises hacia Pullmantur y Croisiéres de Fran-
ce, esta practica explica la notable diferencia
de edad entre flotas, véase de nuevo la Tabla
3. En este mismo sentido, también se regis-
tran transferencias de buques, aunque en
menor medida, hacia navieras del grupo de
independientes, habitualmente de buques de
avanzada edad.

El grupo Genting Hong Kong Limited es el
grupo multimarca que cuenta con la flota de
mayor antigliedad. La incorporacion de la na-
viera Dream Cruises al grupo, asociado con la
puesta en funcionamiento de buques de nue-
va construccion a finales de 2016, hara que
este grupo cuente, al igual que los anterio-
res, con una flota mas moderna. En el grupo
de navieras independientes se registran los
perfiles mas variados de antigtiedad de flota.
Esta circunstancia esta estrechamente ligada
a la amplia amalgama de navieras presentes
en este grupo y con una diversa oferta de
cruceros. Asi, por ejemplo, tres navieras que
destacan por la modernidad de su flota son
Viking Cruises, Ponant Yacht Cruises y MSC
Cruises, situandose por este concepto a la
cabeza del grupo de navieras independien-
tes v entre el grupo de las mas modernas
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Tabla 3: Edad media de la flota de cruceros por naviera y grupo al que pertenecen

Naviera

Edad de la flota (afnos)

Carnival Cruise Line 14,2
Princess Cruises 11,9
Costa Crociere 10,9
Holland America Line 13,4
AIDA Cruises 7.3
P&O Cruises 10,1
Cunard Line 8,0
P&O Cruises Australia 23,8
Seabourn Cruise Line 5,0
Carnival Corporation & plc 11,6
Royal Caribbean International 12,6
Celebrity Cruises 10,2
Pullmantur 253
Croisiéres de France 24,0
Azamara Cruises 15,0
Royal Caribbean Cruises Limited 17,4
Norwegian Cruise Line 9,2
Oceania Cruises 11,2
Regent Seven Seas Cruises 14,0
Norwegian Cruise Line Holdings Ltd. 11,5
Star Cruises 23,2
Crystal Cruises 18,7
Genting Hong Kong Limited 20,9
MSC Cruises 8,0
Disney Cruise Line 10,0
Hurtigruten 20,8
Thomson Cruise Lines 28,7
Fred Olsen Cruise Line 335
TUI Cruises 9.7
Celestval Cruises 38,3
Phoenix Reisen 32,3
Silversea Cruises 19,1
Cruise & Maritime \oyages 43,7
Portuscale Cruises 48,3
Hapag-Lloyd 16,2
Saga Cruises 34,0
Bahamas Paradise Cruise Line 28,0
Ponant Yacht Cruises 7,0
Viking Ocean Cruises 1,0
Wind Star Cruises 26,3
Quark Expeditions 36,3
Star Clippers 20,7
\Joyages of Discovery 27,0
Lindblad Expeditions 34,4
Paul Gauguin Cruises 17,5
Swan Hellenic 26,0
Voyages to Antiquity 42,0
Seadream Yacht Club 30,5
Pearl Seas Cruises 5,0
Blount Small Ship Adventures 17.5
Hebridean Island Cruises 51

Navieras independientes 25,5

Fuente: Elaboracion propia.

del conjunto global de la flota. Existen, por el
contrario, otras navieras con perfiles de edad
muy avanzados, habiendo registrado sus bu-
ques varias operaciones de remodelizacién a

lo largo de su vida operativa; en varios casos
se da la circunstancia de que son navieras con
un solo bugue, como por ejemplo, Voyages to
Antiquity. La mayor parte de estos buques no
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Figura 8. Perfil de edad de la flota de buques de crucero.
Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 9. Distribucion de tamafo de buques por rango de eslora de |a flota de buques de crucero.

Fuente: Elaboracién propia.

Figura 10. Distribucién de tamano de buques por rango de arqueo bruto de la flota de buques de crucero.

Fuente: Elaboracién propia.

son nuevas construcciones encargadas por la
propia naviera sino que han sido adquiridos a
otras navieras. También, existen casos par-
ticulares en que la avanzada edad del buque
esta ligada a los elementos diferenciadores
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del itinerario, como sucede en el caso de He-
bridean Island Cruises o el buque Sea Cloud de
Lindblad Expeditions. Junto con la transferen-
cia de la propiedad de bugues entre navieras,
también se registran, aunque en menor medi-

da, fletamentos por tiempo de buques entre
navieras. Este fue el caso del bugue Colum-
bus 2 propiedad de Oceania Cruises vy fleta-
do a Hapag-Lloyd Cruises durante el periodo
2012-2014.

La mayor parte de la flota actualmente en
servicio fue puesta en funcionamiento a partir
de 1998 en el marco de un tamano crecien-
te de los buques incorporados a la flota. Los
periodos comprendidos entre 2001-2004 vy
entre 2007-2010 fueron los de mayor capa-
cidad incorporada, véase Figura 8. Adicional-
mente, también se observa el fenémeno de
gigantismo registrado por esta industria. Si se
compara la capacidad incorporada en el pe-
riodo 1996-2005 (108 buques) v la incorpo-
rada en 2006-2015 (78 bugues), la capacidad
incorporada fue, sin embargo, notablemente
superior en este segundo periodo, concreta-
mente del 10,3%. Se trata, por tanto, de dos
fases en las que la puesta en funcionamiento
de nueva capacidad fue importante.

4.2, Distribucion de tamaiio de la flota de
buques de crucero

La mavyor parte de la flota de cruceros (67,0%)
tiene eslora superior a 200 metros, con una
notable concentracion en el rango compren-
dido entre 250 vy 300 metros de eslora, que
representa el 39,1% de la flota, véase Figura
9. Este analisis de concentracion de tama-
no deja patente la aplicacion de economias
de escala en el disefo de los nuevos bugues
para permitir que el producto crucero sea mas
accesible, y por tanto, poder disponer de un
mercado potencial de futuros cruceristas mas
amplio. La existencia de economias de escala
queda reflejada en la reciente incorporacion
de mayores tamanos de buques. De hecho,
los buques de eslora mayor de 300 metros
constituyen los bugues mas modernos con
una edad media de 6,8 afos. Seguido de la
flota comprendida entre 250 y 300 metros
de eslora, la cual duplica en edad media a la
anterior, 13,3 anos. Asimismo, el segmento
comprendido entre 200 y 250 metros tiene
una edad muy superior a los dos anteriores,
22,7 anos. Los buques asaociados a estos tres
rangos de eslora se asocian, en su mayoria,
con el segmento contemporary. Mientras que
los bugues de menor eslora se orientan hacia
el segmento de lujo y cruceros especiales, ta-
les como de expedicion, en los que el destino a
visitar implica que el buque no sea de grandes
dimensiones, para evitar restricciones en los
puertos de escala.

Si se realiza un analisis analogo al anterior
pero empleando como variable de tamafo de
buque el arqueo bruto se obtienen resultados
similares. La mayor concentracion se registra
en los segmentos superiores de tamano. El
59,1% de la flota, en términos de nimero de
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buques, se sitla por encima de 50.000 tone-
ladas de arqueo bruto. Analogamente al ana-
lisis anterior, queda reflejado que los bugues
de mayor tamano son los de mas reciente
incorporacién. Los dos segmentos de mayor
arqueo bruto son los mas modernos, con 6,5
y 5,3 afos, respectivamente, aumentando
progresivamente a 8,9 y 15,3 anos en los si-
guientes segmentos, véase Figura 10.

Asimismo, el incremento de tamano de los
buques supone una barrera adicional para la
entrada de nuevas navieras en el mercado de
cruceros, ya que supone elevados y crecientes
costes de capital asociados a la construccion
de nuevos buques. Ademas, los nuevos buques
van equipados con mas y mejores instalacio-
nes de entretenimiento, lo cual incrementa
adicionalmente el coste de construccion. Junto
a lo anterior, el esquema habitual seguido por
las navieras consiste en realizar incorporacio-
nes por ciclos temporales y de varios buques
en un corto periodo de tiempo.

El siguiente aspecto analizado hace referencia
al astillero constructor del bugue. A pesar de
que la construccion naval mercante ha estado
en declive en Europa desde finales de los afios
70, frente a la competencia de bajo coste de
construccién en Asia, y mas concretamente,
en Corea del Sur y China, la industria europea
ha retenido la cuota de mercado en un niime-
ro de sectores especializados. EI mas impor-
tante de éstos es la construccion de buques
de crucero, en el que la industria europea ha
sido el lider mundial durante casi 50 afios. De
forma analoga a la concentracion existente
en el mercado de navieras de cruceros, en la
construccion de buques de crucero también se
da una fuerte concentracién tanto geografica
como empresarial. Comenzando por el aspec-
to geografico, Europa domina la construccion
de buques de crucero, con una cuota sobre
los bugues que conforman la flota actual del
97,5%. El porcentaje restante se distribuye en
1,79% para Japon, con la construccion de cinco
buques en el astillero Mitsubishi Heavy Indus-
tries, y un 0,72% a EE.UU., asociado a dos bu-
ques de pequeno tamano de la naviera Blount
Small Ships Adventure.

Focalizando la atencion en la construccion
naval en Europa, tres empresas concentran
la construccién de bugues de crucero, que son
STX Europe, Fincantieri y Meyer Werft, con el
72,76% de la flota actual construida en sus
gradas, véase Figura 11. Ademas, existe una
fuerte localizacion geografica, ya que los as-
tilleros dedicados a la construccion de buques
de crucero citados anteriormente se encuen-
tran en Francia y Finlandia (STX Europe), Italia
(Fincantieri) y Alemania (Meyer Werft).

El grupo STX Europe con sus factorias STX
Finland Oy y STX France SA lidera la construc-
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Figura 11. Distribucion de la flota de cruceros por astillero constructor, nimero de buques por astillero y porcentaje

sobre el total. Fuente: Elaboracion propia.

cion mundial de cruceros. Si bien, cabe men-
cionar que, los 93 buques actualmente en
servicio construidos en sus instalaciones, que
representan mas de 6,87 millones de tonela-
das de arqueo bruto, comprenden la totalidad
de buques construidos por los astilleros que
tras el proceso de fusiones v adquisiciones
de diversas factorias dio lugar al actual grupo
STX Europe.

Fincantieri, de origen italiano, es el segun-
do constructor de buques de crucero a nivel
mundial, con 69 buques de la flota actual
construidos en sus gradas, lo cual equivale a
mas de 6,0 millones de gt de arqueo bruto.
Las factorias del grupo Fincantieri dedicadas
a la construccién de bugues de crucero estan
emplazadas en lItalia y mas en concreto, en
Monfalcone shipyards (Monfalcone, Trieste),
Marghera shipyards (Marghera, Venecia) vy
Sestri Ponente shipyards (Sestri Ponente, Gé-
nova). En cuanto a Meyer Werft, es el tercer
constructor de bugues de crucero del mundo,
con 41 buques de los que estan operativos
actualmente construidos en su factoria de
Papenburg (Alemania).

La construccién de buques de crucero del resto
de astilleros son buques de pequeno tamarno v
en la mayoria de los casos, buques especializa-
dos no convencionales. Por ejemplo, los buques
construidos por el astillero Mariotti (Génova,
Italia) se trata de buques de crucero de lujo
[34]. Las navieras para las cuales ha construi-
do bugues de crucero son Seabourn Cruise Line,
Regent Seven Seas y Silver Cruises, todas ellas
operando en el segmento de cruceros de lujo.
En esta misma linea de negocio, se situaba el
astillero Ateliers et Chantiers du Havre, al cual
se le encargd la construccion de los tres buques
que conforman la flota de Wind Star Cruises,
cuya principal caracteristica es que disponen de
propulsion mecanica y a vela, ademas de, estar
enmarcados en el segmento de lujo. Este asti-

llero ceso su actividad en 1999. En este punto
cabe destacar que bajo el epigrafe "otros” se
aglutinan astilleros que, por lo general, sélo han
construido uno o dos buques. Incluso se da la
circunstancia que varios de estos astilleros han
desaparecido a dia de hoy, o bien entre sus li-
neas de negocio nNo se encuentra actualmente
la construccion de bugues de crucero.

Durante el periodo 2000-2015, se han incor-
porado a la flota mundial 146 buques, el 88%
de éstos, han sido construidos por Fincantieri,
STX Europe y Meyer Werft. Entre los 146 bu-
ques, Gnicamente tres, equivalente a 357.322
GT de arqueo bruto, han sido construidos en
Asia y mas en concreto en Japon por Mitsubi-
shiHeavy Industries. A la luz de estas cifras se
pone de manifiesto la concentracion geografi-
ca en Europa, y en particular en Italia, Francia,
Alemania y Finlandia, en la construccion de
buques de crucero por parte de tres astilleros.

5. Escenario futuro en el mercado de
navieras de crucero

Durante la Gltima década del siglo XX v los
primeros 15 afos del siglo XXI, en la indus-
tria de cruceros los incrementos de la oferta o
capacidad se han correspondido con el com-
portamiento de la ocupacion de los bugues,
véase Figura 12. Tomando como referencia
la capacidad de la flota en 2015, en términos
de pasajeros, el 70,2% de la capacidad actual
ha sido incorporada desde el afio 2000. El
mayor volumen de incorporaciones a la flota
de buques de crucero tuvo lugar durante los
sub-periodos 2001-2004 y 2007-2010, en-
tre ambos se incorpor6 el 42% de la capacidad
actual. Las elevadas incorporaciones durante
estos dos periodos han permitido contrarres-
tar aquellos periodos de reducidas incorpora-
ciones a la flota, ante una ocupacion que no ha
dejado de crecer durante todo el periodo ana-
lizado, véase de nuevo la Figura 12. Especial-
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Tabla 4: Cartera de pedidos de buques de crucero de las navieras independientes medida

por nimero de buques, capacidad de pasajeros y arqueo bruto equivalente

Naviera N° de buques Pasajeros Arqueo bruto (gt)
MSC Cruises 8 37.856 1.397.400
Viking Cruises 6 5.580 424.200

TUI Cruises 4 10.822 473,500
V/irgin Cruises 3 8.400 330.000
Disney Cruise Line 2 5.000 270.000
Saga Cruises 1 1.080 55.900
Scenic 1 228 16.500
Silversea Cruises 1 596 40.700

Star Clippers 1 300 8.770

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de [22].

mente, la ocupacion crecid en el sub-periodo
2008-2011, asociado al comportamiento di-
namico de los mercados emisores norteame-
ricano, aleman y britanico.

El escenario futuro en el mercado de navieras
de crucero presenta un esquema de concen-
tracion similar al obtenido para la flota actual.
La cartera de pedidos de buques de crucero
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para el horizonte 2016-2024 se compone de
70 buques. El 56,1% de la capacidad a incor-
porar, en términos de pasajeros de crucero,
sera operada por alguna naviera de Las Tres
Grandes, equivalente a 34 buques. El grupo
de navieras independientes es el segundo que
dispone de mayor capacidad actualmente en
construccién, con 27 buques v una capacidad
asociada de 69.862 pasajeros. En tercer lugar,

el grupo Genting Hong Kong Limited tiene nue-
ve buques encargados, equivalente al 11%de la
capacidad que se incorporara hasta 2024.

Entre la cartera de pedidos de los grupos mul-
timarca, varias navieras lideran el incremen-
to de flota. En el grupo Carnival Corporation
& plc, Costa Cruises y AIDA Cruises son las
navieras con el programa de nuevas cons-
trucciones mas amplio, 13% y 12%, respecti-
vamente. En el grupo Royal Caribbean Cruises
Limited, las dos navieras principales, Royal
Caribbean International y Celebrity Cruises
veran sus flotas expandidas de forma notable,
pues aglutinan el 20% v 8%, respectivamente.
La naviera principal de Norwegian Cruise Line
Holdings también ampliara su flota en una
cuota similar a las de su mismo segmento,
en este caso del 9%. Mientras que, en el grupo
Genting Hong Kong Limited, Star Cruises y la
recientemente creada Dream Cruises aumen-
taran sus flotas en una capacidad equivalente
al 9%y 5% de la capacidad total encargada por
los cuatro grupos multimarca, respectiva-
mente, hasta 2024, véase Figura 13.

En el grupo de navieras independientes, MSC
Cruises mantendra su hegemonia en este
grupo de independientes, pues cuenta con
la mayor capacidad a incorporar hasta 2024,
véase Tabla 4. Asimismo, las dos siguientes
navieras de mayor tamano del grupo de in-
dependientes intercambiaran sus posiciones,
TUI Cruises se convertira en la segunda de
mayor tamano vy Disney Cruise Line pasara
a la tercera posicion. Otro elemento particu-
larmente importante de la cartera de pedidos
de navieras independientes reside en la rapi-
da expansion de Viking Cruises, cuyo primer
buque para cruceros maritimos comenzo a
operar en 2015 y que tiene previsto incorpo-
rar seis bugues en el préximo ciclo de ocho
anos. Adicionalmente, también se va registrar
la fundacion de dos nuevas navieras Scenic y
Virgin Cruises.

A nivel de astillero de construccion, también
continuara el esquema de concentracion,
ya que los astilleros europeos dominaran la
construccién de buques de crucero. De los 70
buques en cartera, 60 seran construidos, de
forma conjunta, por Fincantieri, Meyer Werft y
STX Europe, consolidandose, aln mas si cabe,
como los astilleros dominadores en este tipo
de buques, véase Tabla 5. A su vez, también
supone la consolidacion de Europa como refe-
rente en la construccion de buques de crucero.
Los dos bugues en construccién por Mitsubi-
shi Heavy Industries han sido encargados por
AIDA Cruises. Los seis bugues que componen
la cartera de pedidos de MV Werften se aso-
cian con las navieras del grupo Genting Hong
Kong Limited, cuatro buques a Crystal Cruises
y los dos restantes a Star Cruises. Los dos bu-
ques restantes de la cartera de pedidos son
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Tabla 5: Distribucion de |a cartera de pedidos de buques de crucero por astillero de construccion

Astillero Ndmero de buques  Arqueo bruto (gt)  Capacidad de pasajeros
Fincantieri 27 2.859.200 62.688

Mevyer Turku Yard 19 2.778.000 69.334

STX Europe 14 2.319.400 60.070

MV Werften 6 727.000 13.200
Mitsubishi Heavy Industries 2 258.500 6.500
Brodosplit 1 8.770 300

Uljanik 1 16.500 228

Total 70 8.967.370 212.320

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de [22].

los de menor capacidad, el bugue en cons-
truccion en Brodosplit esta encargado por
Star Cruises, y el encargado a Uljanik pertene-
ce a la naviera Scenic [22].

6. Conclusiones

La irrupcion del trafico de cruceros en los
anos 70 del pasado siglo revoluciond, y a dia
de hoy continda haciéndolo, la industria de
construccién naval y la industria del turismo
con un nuevo producto con un elevado grado
de sofisticacion. El mercado de cruceros tiene
un notable caracter de concentracion tanto
desde el punto de vista de quién suministra
el producto, navieras de crucero, como de la
industria encargada de proveer a las navieras
del vehiculo de transporte, construccion naval.

El mercado de navieras de crucero es de ca-
racter oligopolistico atendiendo a la concen-
tracién empresarial existente en la actual flo-
ta de cruceros, en la que mas de tres cuartas
partes de la capacidad de pasajeros estan
controladas por tres corporaciones empresa-
riales. Este esquema de concentracion deriva
de un proceso de integracion horizontal me-
diante el cual las navieras persiguen ampliar
su espectro de mercado. La integracién ho-
rizontal tiene por objetivo abarcar un mayor
ndmero de segmentos de mercado, asi como,
alcanzar una mayor presencia a través de na-
vieras enfocadas a los mercados emisores
consolidados. En los cuatro grupos multimar-
ca, se han registrado estrategias de interna-
cionalizacién para conseguir posicionarse en
mercados emisores clave por su volumen de
cruceristas y tendencia de evolucion. En este
sentido, dos ejemplos representativos de esta
tendencia serian, la adquisicion de AIDA Crui-
ses, orientada al mercado aleman, por parte
de Carnival Corporation & plc; y la fundacion
de Croisiéres de France, orientada al mercado
francés, por parte de RCCL.

La elevada concentracion del mercado de na-
vieras de cruceros no es un hecho aislado en
el sector maritimo, pues comparte estrechas
semejanzas con el mercado de navieras de
portacontenedores. Las tres medidas de con-
centracién aplicadas en este articulo indican ni-
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veles de concentracion de similares 6rdenes de
magnitud para ambos mercados, aunque sien-
do ligeramente mas elevados en el caso de la
estructura de navieras de portacontenedores.
En este sentido, una diferencia entre ambos
traficos maritimos reside en el elevado por-
centaje de flota bajo fletamento que operan al-
gunas navieras de portacontenedores y en las
alianzas entre navieras en determinadas rutas
maritimas de intenso trafico. Esta tendencia
es contraria a la del mercado de cruceros, ya
que imperan las adquisiciones, creando grupos
multimarca, y los fletamentos de buques en-
tre navieras son escasos. Sin embargo, en los
dos traficos maritimos se registran procesos
de integracion vertical y horizontal fruto de sus
altos niveles de concentracion.

Analizando la estructura del mercado de na-
vieras de crucero por su tamano. Las Tres
Grandes estan presentes en los tres segmen-
tos, superior, central e inferior. Mientras que
las navieras independientes estan presentes
en el segmento inferior, y en contadas ocasio-
nes, en el segmento central.

Las principales navieras de cruceros disponen
de flotas modernas, comprendiendo, segln el
caso, una edad media de entre 5y 14,2 anos.
Un esquema de funcionamiento extendido, so-
bre todo entre las navieras de los grupos mul-
timarca, consiste en la transferencia de la pro-
piedad de los bugues entre navieras del mismo
grupo. Habitualmente, esta transferencia esta
asociada a la incorporacién de un buque de
nueva construccion a una de las navieras prin-
cipales del grupo, permitiéndole disponer de la
flota mas moderna, y transfiriendo el buque de
mayor edad a otra naviera enmarcada, normal-
mente, en un segmento inferior. Los perfiles de
edad mas avanzados se registran en el grupo
de navieras independientes, con navieras cu-
yas flotas superan los 40 anos de edad media.
Por el contrario, las navieras del grupo de inde-
pendientes de mayor tamafo tienen un perfil
de edad similar al de las principales navieras
de los grupos multimarca, como, por ejemplo,
sucede con MSC Cruises o TUI Cruises.

La actual flota de cruceros esta compuesta
en unos dos tercios por bugues de mas de
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200 metros de eslora. En términos de arqueo
bruto, practicamente el 60% de la flota tiene
mas de 50.000 toneladas de arqueo bruto.
Estos elevados porcentajes de flota de gran
tamano son reflejo del gigantismo registrado
en el tamano de los buques puestos en ser-
vicio durante los dltimos 15 anos. Ademas,
cuanto mayor capacidad tiene el bugue mas
reciente ha sido su incorporacion a la flota.
Este proceso es fruto de las economias de
escala existentes en la gestion de capacidad
de pasajeros de crucero. Los buques de gran
tamano implican desembolsos de capital muy
elevados que suponen una enorme, y crecien-
te, barrera de entrada para nuevas navieras
en el mercado, ya que los bugues no solo son
mas grandes, sino que ademas disponen de
un mayor ndmero de instalaciones a bordo,
incrementando el coste de construccion. Los
buques de menor tamano, tanto en términos
de eslora como de arqueo bruto, estan aso-
ciados, en su mayor parte, al segmento de
lujo o cruceros de expedicién con un servicio
de alta exclusividad.

El escenario futuro que se vislumbra para el
mercado de navieras de crucero deja patente
la continuacion del proceso de concentracion,
va que el 67,1% de la capacidad que entrara
en servicio entre 2016 y 2024 esta encar-
gada por los cuatro grupos multimarca. De
este porcentaje, el 56,1% pertenece a Las Tres
Grandes. Entre este conjunto de navieras, Ro-
yal Caribbean International, Costa Cruises vy
AIDA Cruises tienen los programas mas am-
biciosos de nuevas construcciones, con seis
buques la primera, y cuatro las dos restantes
a incorporar. Asimismo, MSC Cruises con su
politica de nuevas incorporaciones también
se garantiza su papel como naviera indepen-
diente de mayor tamano, pues tiene ocho
buques encargados con una capacidad equi-
valente de 37.586 pasajeros. En este punto
surge la siguiente cuestion, ¢el horizonte a
medio y largo plazo puede convertir a MSC
Cruises en el quinto grupo multimarca? El ta-
mano de flota que alcanzara con el programa
de nuevas construcciones puede que implique
un proceso de diversificacion de segmentos
e internacionalizacion. Asimismo, la naviera
Viking Cruises también dispone de un amplio
programa de incorporaciones, con un total de
seis buques.

El esquema de concentracion descrito tiene
una transposicion directa en el ambito de la
construccion naval especializada en buques
de crucero. Esta concentracion se da tanto a
nivel empresarial, reducido nimero de asti-
lleros con capacidad para construir este tipo
de buques, asi como, geografica, pues los do-
minadores del mercado se sitGan en Europa
y mas en concreto en lItalia, Francia, Alema-
nia y Finlandia. Tres astilleros, STX Europe,
Fincantieri y Meyer Werft, construyeron, de

567 91



articulo técnico

forma conjunta, el 88% de la capacidad puesta
en servicio durante los primeros 15 anos del
siglo XXI. En el escenario futuro, estos tres
astilleros también seran los dominadores del
mercado, pues el 86% de la cartera de pedidos
de buques de crucero esta en construccion en
sus factorias, con el siguiente reparto, Fincan-
tieri 27 bugques, Meyer Werft 19 bugues y STX
Europe 14 buques. Lo cual supone que Europa
continuara siendo el epicentro de la construc-
cién de bugues de cruceros.
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1. Estructuras del Casco

1.3 Cierres estructurales del casco
(escotillas, puertas, puertas/rampas)

PASCH ..

Campo Volantin, 24 - 3° - 48007 BILBAO
Tel.: 94 413 26 60

Fax: 94 413 26 62

E-mail: aballesteros@pasch.es

Motores diesel.

Propulsores y auxiliares 10 a 1.900 CV

IBERGESA

Desde 1977 YSAM

ST

Germar Ibérica, S.A.
Toméas A. Alonso, 154 - 36208 VIGO - SPAIN
Teléfono: +34 986 29 51 58 - Fax: +34 986 21 04 66
E-mail: ingysin@ibergesa.com

Reductores Inversores Marinos “KOYSAN” mecanicos

e hidraulicos desde 10 a 750 HP y PTO de 300 a 550 kW.

GRAN ROBUSTEZ PARA PESCA Y RECREO

SCHOENROCK HYDRAULIK
MARINE SYSTEMS GMBH
ALEMANIA

PUERTAS HIDRAULICAS DE CORREDERA ESTANCAS AL AGUA

Javier Lépez-Alonso

Avda. San Luis, 166 - 8° E - 28033 Madrid

Tel.: 0034 91 383 15 77

Web: http://www.schoenrock-hydraulik.com

Buques de pasajeros, de carga, atuneros,

supply vessels, plataformas de perforacion,

etc. Homologadas por todas las Sociedades
de Clasificacién/ SOLAS

2. Planta de Propulsion

2.3 Motores Propulsores

fha,u-u‘b pera Lo viela,
Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUlPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@dresser-rand.com
Web: http://www.dresser-rand.com

Motores diesel marinos propulsores,

auxiliares y reductores.

YWOLVO
PENTA

Crta. de la Corufia, km 11,5

Calle Basauri 7-9 ¢ 28023 Madrid-Spain
Tel. +34 91 372 78 00

e-mail: jose.luis.urresti.@volvo.com

Motores diesel marinos.

Propulsores y auxiliares.

. Barlowarid
= Finanzauto

Avda. de Madrid, n° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

Motores propulsores hasta 8.050 CV.

Aqui puede ir
su publicidad

2.5 Reductores

fha,:w‘n para La viela
Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@dresser-rand.com
Web: http://www.dresser-rand.com

Motores diesel marinos propulsores,
auxiliares y reductores.

ZF Services Espana, S.L.U.

Dpto. Marina:

Avda. Fuentemar, 11 - 28823 Coslada (MADRID)
Tel. +34 91 485 26 90 - Fax +34 91 485 00 36
www.zf.com/es - www.zf-marine.com

Email: info.zf-services.es@zf.com

Sistemas de control electronicos, reductores, inversores
y equipos completos de transmision y propulsion, tanto

de paso fijo como variable. Hasta 10.000 kW. Hélices de
maniobra. Hélices azimutales.

MASSON MARINE IBERICA

Reductores-inversores desde 300
IMERESN hasta 10.000 kw con PTO, PTI
y Frenos para paso fijo y variable

Avda. San Pablo, 28, Nave 22 - 28823 Coslada - Madrid
Tel.: 91 671 47 66 - Fax: 91 674 78 33
iberica@masson-marine.com - www.masson-marine.com

% transformadas marines, s.8.1,

TRANSMAR

Pol. Zerradi, 4 - 20180 Oyarzun (GUIPUZCOA)
Tel.: 943 49 12 84 (3 lineas)
Fax: 943 49 16 38 - E-mail: transmar@transmarsa.com

Motores diesel Perkins y Lombardini
hasta 200 Hp

Servicio Oficial Hamilton JET y Scania
hasta 1000Hp

@

POWER TRAIN SOLUTIONS

REDUCTORES MARINOS

DESDE 250 HASTA 30.000 KW

REINTJES Espana. S.A.U.
Avda. Doctor Severo Ochoa, 45 - 1° B
P.A.E. Casablanca Il
E-28100 Alcobendas (Madrid)
Tel. +34 91 657 2311 » Fax +34 91 657 2314
E-mail: comercial@reintjes.es
www.reintjes-gears.com

Let” s write the future.
Conlas soluciones digitales mas avanzadas
para las operaciones integradas de flotas

2.10 Hélices, hélices-tobera,
hélices azimutales

. Barlowarid
= Finamzauto

Avda. de Madrid, N° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

Hélices azimutales y de paso variable




BARCELONA
PROPELLERS

HELICES ¥ SUNINISTROS HAMALES, 5.L.

S BSTAr A, T7-T9 . 088CE L'Hosphsls - Barcelina
T =34 03 221 &7 53 - infe@barcalznapropellers.com
wviva.bamcelaraprapelles.com

HELIGES ¥ LINEAS DE EJES

Jacinto Benavente, 61 ¢ 36202 Vigo (PONTEVEDRA)
Tel.: 986 23 36 02 - Fax: 986 20 42 48
E-mail: fundiciones@adrio.com ® www.adrio.com

Hélices clasicas ¢ Hélices en tobera

Reparacion de todo tipo de hélices
Hélices de paso variable

w WIRESA

Pinar, 6 - Bis 1° - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 - Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.com

Hélices Azimutales SCHOTTEL para Pro-

pulsion y Maniobra, SCHOTTEL Pump Jet.
Hélices de proay Lineas de Ejes.

MASSON MARINE IBERICA

Hélices y equipos
completos de paso variable
hasta 10.000 kw

Avda. San Pablo, 28, Nave 22 - 28823 Coslada - Madrid
Tel.: 91 671 47 66 - Fax: 91 674 78 33
iberica@masson-marine.com - www.masson-marine.com

ZF Services Espaiia, S.L.U.

Dpto. Marina:

Avda. Fuentemar, 11 - 28823 Coslada (MADRID)
Tel. +34 91 485 26 90 - Fax +34 91 485 00 36
www.zf.com/es - www.zf-marine.com

Email: info.zf-services.es@zf.com

Reductores, Inversores hasta 10.000 kW. Equipos

de propulsién azimutal, hélices de paso fijo o
variable. Sistemas de control electrdnico.

Aqui puede ir
su publicidad

2.13 Componentes de motores

Let’ s write the future,
rLOCOMmpresores que m
ef ergética en bug

xirmizamn ka

&

LEADER IN MARINE PROPULSION

@3' FRANCE HELICES

FRAMCE HELKCES 12, Allée des Gabians
£.|. La Frayére, 06150 Cannes-la-Bocca, France
export@francehelices.fr - www.francehelices.com
Tel: +33493 4769 38 Fax:+33493470859

FABRICACION HELICES A MEDIDA [HASTA 3M),
LINEAS DE EJES, HELICES EN TOBERA, HELICES
CLASE S E SDS PARA BUQUES RAPIDOS

Aqui puede ir
su publicidad

Eurodivon, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15-91524 04 71
www.divon.es

E-mail: eurodivon@eurodivon.com

Repuestos para motores MAN, B&W,
SULZER, de DAMEN (DSMS) y

para Separadoras Centrifugas
WESTFALIA y ALFA LAVAL
de KET MARINE
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{p turboCADIZ

Pud. Irkl. Pedagalos - G Dl progreen, 170,
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Las Palmas de Gran Canaria - Partalan de Cory
Las Barrias - Guadacorte - $F Bahia Cenim
Tenger - MMamacza - Quartker la Balle Yua (Drissla|

Cascos el pard Pt e
MARKISUIES WERK
Naval, 5.1.. IARKISUDE KR

Agente para Espafia de MARKISCHES WERK
Serrano Galvache, 5 bajo ® 28033 MADRID (SPAIN)
Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96
E-mail: cascos@cascosnaval.com
www.cascosnaval.com

(T) coTERENA

Muelle de reparaciones de Bouzas, s/n
P.O. Box 2.056 - 36208-VIGO (Spain)
Telf + 34 986 23 87 67 // FAX + 34 986 23 87 19
Email: coterena@coterena.es

TALLER DE REPARACION MARINO
Y TERRESTRE, Y SUMINISTRADOR
DE REPUESTOS.

Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y

dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de
valvula nuevos y reparados.

e
i
Lrry

K HEGELUNZZTECHRIE
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LT Tl ke T
Germar Ibérica, S.A.
Tomas A. Alonso, 154 - 36208 VIGO - SPAIN
Teléfono: +34 986 295 158 - Fax: +34 986 210 466
E-mail: ingysin@ibergesa.com

AGENTES GENERALES PARA ESPANA Y PORTUGAL DE “AKO - REGELUNGS-
TECHNIK GMBH”, FABRICANTE DE VALVULAS DE REGULACION DE TEMPE-
RATURA DE DOS Y TRES VIAS.- DESTINADAS A CIRCUITOS DE AGUA Y ACEI-
TE EN CENTRALES EN GENERAL, MOTORES DIESEL Y ASTILLEROS A NIVEL
MUNDIAL. SERVICIO TECNICO, PRIMEROS EQUIPOS Y RECAMBIOS.

HIDRACAR SA

Arrancadores de emergencia oleohidraulicos
para motores diésel
Poligono Industrial de “Bufalvent”
c/ Ramon Farguell, 71 ¢ 08243 Manresa
Tel.: 93 833 02 52 - Fax: 93 833 19 50
hidracar@hidracar.com - www.hidracar.com

Acumuladores oleoneumaticos.

Amortiguadores de impacto o deceleradores lineales.
Dinamémetro de traccion y compresion

Rolloy marine

4 dr 4
e ,:_ . ki

Av. Fernandez Ladreda, n°41-4°D
36003-Pontevedra-Espana
TIf.692.549.549
www.rolloymarine.com e info@rolloymarine.com

Repuestos para motores Diesel y Gas
Repuesto y servicio para Cierres de Bocina

Componentes linea de ejes
Reparacion de hélices



2.14 Propulsion Diésel-Eléctrico

4.7 Luces de navegacion,
proyectores de senales. Sirenas

fha,:w‘b para la vida
Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@dresser-rand.com
Web: http://www.dresser-rand.com

Motores diesel marinos propulsores,

auxiliares y reductores.
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4. Planta Electrica

4.1 Grupos electrogenos

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15-91524 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Sirenas de Niebla KOCKUM SONICS.
Luces de navegacion con luminarias tipo
LED. ALMARLED. lluminacién de cubiertas
y habilitaciones: estanca, antideflagrante,
fluorescente, halégena, sodio de alta y baja
presion, diodos emisores LED.

4.8 Aparellaje eléctrico

5. Electronica

5.1 Equipos de comunicacion interiores

fha,:w‘b para la vida
Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@dresser-rand.com
Web: http://www.dresser-rand.com

Motores diesel marinos propulsores,

auxiliares y reductores.

V%, BENDER

Avda. Puente Cultural, 8A - Bajo 4
28700 San Sebastian de los Reyes - Spain
Fon: +34 - 913 751 202 - Fax: +34 - 912 686 653
E-mail: info@bender-es.com
www.bender.es

Vigilancia permanente del aislamiento eléc-
trico y sistemas de localizacion de fallos.

4.9 Proyectos “Llave en Mano”

Eurodivon, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15-91524 04 71
www.divon.es

E-mail: eurodivon@eurodivon.com

Teléfonia Automatica y Megafonia.
Red Publica. Avisos y Ordenes,
Autogenerados.
Antenas receptoras TV/AM/FM y TV Satélite.
Sistemas integrados de telefonia y PA/GA,
con Protocolo Internet (IP).

Insteimed S.A. |

Enpirieering 8 Elserial Svaters

. Barlowarid
= Finanzauto

Avda. de Madrid, N° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

Motores auxiliares hasta 2.300 CV.

- Proyeelos "Llaye cn Mang” de
Tnstalaciones Gléctricas en Bugues

- Consultoria y Asesoramiento

- Ingenieria Basica y de Detalls

- Sumimistro de Material v Equipos

- Montaje v Concxiomado

- Adaptaciones y Reparaciones

- Coordinacion v Dhireccidn Obra

Move & \'t‘hs‘.ﬂ"ech_u TRt
] II,E*-
i Bec 'cl!. i
fo.'cu:n' distriutor in Spoin for
Coapar-Gitiassa (I 5]
DL“LLIJ

e posl o an

Ful. Ind.

Aqui puede ir
su publicidad

5.3 Equipos de vigilancia y navegacion
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YWOLVO
PENTA

Crta. de la Corufia, km 11,5

Calle Basauri 7-9 ¢ 28023 Madrid-Spain
Tel. +34 91 372 78 00

e-mail: jose.luis.urresti.@volvo.com

Grupos electrégenos completos.
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DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 -91524 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Luces de Senalizacion Maritima segun
IALA (International Association of
Lighthouse Authorities).

Luces para Faros, balizas y boyas,
con tecnologia LED, de VEGA (N2Z).
Boyas de Senalizacion y de Amarre de
MOBILIS (FRANCIA).




DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15- 91524 04 71
www.divon.es
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Telégrafos de Ordenes e Indicadores de
Angulo de Timén de KWANT CONTROLS:
Palanca, pulsador, conmutador, dobles,
incluyendo controles. Controles remotos
para propulsion Diésel y Eléctrica.
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Sistemas CCTV marinizados.
Camaras motorizadas con enfoque remoto.

Monitores con presentacion programada
automatica (QUADS).

5.4 Automacion, Sistema Integrado
de Vigilancia y Control
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5.5 Ordenador de Carga
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Calculador de Esfuerzos y Estabilidad,
LOADMASTER. Indicacion a distancia de
NIVEL, TEMPERATURA, ALARMAS en
tanques, y CALADOS. Presion directa tipo
burbuja, KOCKUMATION

6. Equipos Auxiliares

de Casco

6.3 Sistema de ventilacion,
calefaccion y aire acondicionado

7. Equipos de Cubierta

L) TERUEL, 3 - 28231 LAS RONZAS DE MADRID
Thno. 37103 710 - Fax: M7 103 581
E-mall: Infodfislanea.con -

Ity ity Sl ADBE, GO

L

LI

-Zisterna Control de carga. MasterL GAD.

-T30 Sonda Hivel multfunchén, temperatura, G..
-Transmizores de nivel, 3. burbujeo, Alarmas.

N

MNORDIC
Mo Cormal

-Actusderss hldraullcos sitapla y doble efecto,
“Canirales ¥ bombas hidriulicas.
-Slatemas controd Yalvulag, Fanel Bolenoldas.

VESTDAWVIT
Fescantes para Botes. Marina y Offshare.

“Pivotantes, Telescépioes.
“FAF, Shock Absorber, Ganchos seguridad.

ViINIE >
-
=Sistema de Deteccidn de Gases [GDE).
-Equipzs Callbraclon ¥ Pruabes,
=Comtrol consumas. Antipirateria.

h L]
abat

.

a5 Inerte -Genaradaoras de Milrdgana.
-Ganaradores e Olgens.
=“Generadores Indusirales PSA.

-Motares Suxiliares JCANIA ( SESL.
-Genaradores de Emergancia.
-Planta prapulsora ¥ Generadores Portdtiles.

= _ TECNICOMAR

DA LATOA] - WATERHAKERS

=5TP Trat. de Aguss Reslduales — ECOmar.
-Desalinizador Dsmosis Inversa-R0 Watermakers.
-LLY. Estarilizador ¢ Purificadar § Filtras.
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SAJA INDYNA S.A.
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Habilitackin Maval vllave oo noano™,
Tugenieria de Habilitaciones,
Inestulnciones de Aine Acondivionade.

Toberia, :
Tuleria Wid riimlicn. m
Canalizacién Elétrica. Y L
Caldererfa. s
Falos e Luows, A
Equipos Metdlicons. =

Wenlilaviones de Ciarmnrs de Bl ne

7.1 Equipos de fondeo y amarre

SERVO SHIP. <.

Avda. Catalufa, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espafia)
Tel.: 976 29 80 39/ 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

























