Presente y Futuro del Puerto de Ceuta

Buenos días .

Excelentísimas e Ilustrísimas Autoridades.

Queridos Amigos.

Voy a intentar con mis palabras dar una visión general del Presente y el Futuro del Puerto de Ceuta.


Encrucijada de dos mares y dos continentes, la historia de Ceuta se ha configurado durante siglos con las aportaciones de hombres del mar que buscaban descubrir nuevos territorios,  estableciendo un puerto de escala  y de comercio.


El puerto de Ceuta se fundó institucionalmente como Junta de Obras del Puerto en 1.905. Desde entonces, su misión fue servir a su hinterland, que  suponía una superficie de más de 200.000 Km2, y que correspondía a todo un territorio como era el protectorado de España en Marruecos.


Basado en la necesidad de servir a esta gran zona de influencia, surgió de inmediato una importante actividad de suministro; tanto de combustible como de aprovisionamiento a buques, lo que promovió seguidamente el establecimiento de un estatuto legal del Territorio Franco para Ceuta.


Así pues el puerto de Ceuta tuvo desde sus comienzos dos grandes funciones:



- el servicio a su hinterland.



- y el servicio a buques.


Dentro de la primera, se puede hacer una subclasificación según se tratara de transporte de personas o de mercancías. Así, el quehacer constante del Puerto de Ceuta ha sido:

· El Tráfico de Pasajeros.

· El Tráfico de Mercancías.

· Y el de Avituallamiento a Buques.


Decir esto es tanto como compendiar lo que hace un puerto de interés general. Su interés ha existido y seguirá existiendo a lo largo de los siglos, como puede observarse en las culturas que se establecieron en Ceuta: fenicios, griegos, cartagineses, romanos, bizantinos, árabes, y portugueses. Todas esas civilizaciones, al igual que nosotros hacemos hoy, explotaron sus condiciones naturales,( geográficas, de abrigo y HABITABILIDAD), lo que dio lugar a un fructífero comercio que es hoy, al igual que antaño, la base de nuestra economía. Esta actividad fué apoyada desde lejanos tiempos, otorgando el Estado carácter de franquicia a la Ciudad, facilitándose y promoviéndose consecuentemente la actividad económica que ha permanecido hasta nuestros días.


Hoy Ceuta, agrega a las condiciones naturales unas ventajas inigualables económico - fiscales que deben siempre tenerse en cuenta como incentivo hacia el establecimiento y radicación de negocios basados en la actividad marítima.


Por ello, está en estudio la ampliación del puerto aprovechando su inigualable posición geográfica con destino a almacenamiento y distribución de mercancías, basándonos en una serie de  singularidades como son:

1.- Ventajas fiscales ( 50% bonificación del IRPF e Impuesto de Sociedades. Exención de IVA).

2.- Costes de puerto sumamente económicos con relación a los de la Península, tanto para la mercancía como para los buques.

3.- Experiencia consolidada con el servicio de bunkering y provisionistas.

4.- Posibilidad de aumento de la zona de influencia terrestre a través de la frontera con Marruecos.

5.- Fáciles comunicaciones con el resto de España, tanto marítimas como aéreas (ferrys rápidos y helicóptero), lo que representa una gran ventaja para el cambio de tripulación, atención a la misma, repuestos y reparación de buques, etc.

6.- Costes energéticos económicos para empresas auxiliares.

7.- Experiencia comercial de los empresarios de Ceuta, con muy buenos contactos con países del Extremo Oriente.

8.- La dotación hotelera de la Ciudad al servicio de las tripulaciones.

9.- Y la Infraestructura turística-lúdica.

Vamos a analizar a continuación los tráficos principales del Puerto y su situación actual.

TRAFICO DE PASAJEROS

Quiero hacer una reseña especial al tráfico de pasajeros y vehículos, por cuanto ha supuesto en estos 3 últimos años el esfuerzo realizado para mejorar las infraestructuras e instalaciones que atienden este tráfico y todo ello gracias a los apoyos recibidos desde el Gobierno Central, Delegación del Gobierno en Ceuta y el Ente Público Puertos del Estado.


Las comunicaciones con la Península, que responden a la función principal de enlace con Europa, se traducen en un total de 2,3 millones de pasajeros anuales con un crecimiento anual del orden del 6,5 % . Se completa con un total de vehículos en régimen de pasaje de 350.000 unidades, con crecimiento anual del orden del 12%.


Las cifras expuestas son una clara muestra del papel que juega Ceuta en este concepto de puente intercontinental. Podemos desglosar este tráfico de pasajeros en los siguientes conceptos:

· El Pasaje cautivo local, cada vez más creciente por la mayor relación de Ceuta con el resto del territorio español, fruto del mayor nivel de vida general y de las demandas recíprocas de trabajo ( Ceuta - Península).

· El Pasaje producto del turismo, por las propias condiciones de interés de Ceuta, que precisamente Vds. estarán apreciando y el proveniente de la oferta de un país fronterizo, exótico para el europeo, como es Marruecos, con un fuerte “tirón turístico”, que utiliza Ceuta como punto de paso.

· Un Pasaje procedente de las clases acomodadas marroquíes que aprovechan las facilidades de Ceuta para acceder a la Península.

· Y,  finalmente, el motivado por la emigración marroquí en la Unión Europea, que es su lugar de trabajo, y que utiliza Ceuta, como punto rápido, cómodo y ventajoso de acceso.


Los cuatro motivos citados, están en plena evolución positiva, lo que se traduce en los mayores incrementos de tráficos que motivan unos servicios de buques sin competencia, servidos por 3 compañías, con embarcaciones rápidas en una travesía que dura 40 minutos, por lo que el enlace Península-Ceuta, o lo que es lo mismo, Europa- África, se lleva a cabo con más de treinta servicios rápidos diarios y que pasan de cuarenta en las temporadas altas de la operación tránsito.

En lo que se refiere al tráfico de MERCANCÍAS,    aún cuando las cifras totales de mercancías no sean muy considerables en valor absoluto en comparación con otros Puertos, sí deben considerarse relativamente. Por Ceuta pasan anualmente unas 672.000 toneladas netas de mercancía general. Si esto lo miramos bajo un punto relativo daría lugar a medias de casi 10 Toneladas por habitante y año, cifra altamente considerable. Esto  da una idea, de las posibilidades comerciales de Ceuta, como cabeza de puente de Europa en todo un continente en pleno desarrollo como es el africano.

Respecto al tráfico de AVITUALLAMIENTO


Quiero hacer una especial consideración. Por Ceuta se suministran unas 600.000 Toneladas de combustible a buques. Esta cifra aspiramos a superarla, pues este tráfico aporta unas inducciones interesantes para una Ciudad como Ceuta, en que toda actividad de creación de empleo es de interés. La fuerte competencia de los otros dos puertos del Estrecho, Algeciras, donde existe una refinería y Gibraltar, puerto extranjero con modos de actuación no aceptables por la Comunidad Europea en cuanto a medidas de seguridad y calidad de servicio, dificulta nuestras aspiraciones, a las que no debemos renunciar y en nuestro ánimo está superarlas mediante el esfuerzo y contribución de toda la Comunidad Portuaria.

A esto quiero añadir que las cifras correspondientes a estos dos últimos años se han incrementado respecto al año 96.

En relación a los CRUCEROS TURÍSTICOS,


Aunque después hablaremos de este tráfico, sí quisiera presentarlo hoy como una realidad para Ceuta. De un tráfico nulo ha pasado a una treintena de escalas en el 98 y las perspectivas son cada vez más interesantes.


En este tráfico por la fuerte incidencia en la ciudad, tenemos grandes esperanzas y ha sido la política de esta Autoridad Portuaria fomentarlo en todas sus posibilidades, y en ello apostamos hasta el punto que se está preparando un muelle para cruceros de unos 250 metros de eslora.


Expuesto lo anterior pasamos a hablar de las posibilidades del Puerto de Ceuta, dando un repaso general a los tráficos que consideramos consolidables en Ceuta, sirviéndonos de las estadísticas de evolución de la Demanda del Mercado Marítimo Mundial y por la posible oferta de Ceuta a estos mercados. Para ello vamos a hacer una consideración especial de los tráficos de Contenedores y Cruceros.


Comenzaré a hablar, primero, desde un punto de vista general de posicionamiento estratégico de Ceuta en las tendencias del Mercado Marítimo Mundial para seguidamente ir incidiendo en cada una de las áreas de negocio que se van a explotar.

Las líneas maestras de la estrategia de desarrollo diseñada por la Autoridad Portuaria para el Puerto son la siguientes:

En principio, según el criterio más generalmente aceptado de Estrategia Competitiva Portuaria, los tráficos del Puerto pueden estudiarse de acuerdo con la siguiente clasificación: 

1º)El mercado generado por la base económica del área circundante, que por evidente no hace falta profundizar en él..

2º) El mercado correspondiente al tráfico de contenedores.
3º) Los flujos norte‑sur . 

4º) Los tráficos este‑oeste.

Los flujos norte‑sur  se concretan básicamente en los movimientos de mercancías en régimen Ro‑Ro y los pasos de viajeros por el estrecho. Se trata de tráficos en continua expansión cuyas tendencias conviene estudiar y preveer en términos cuantitativos. Sin embargo, lo realmente importante desde una perspectiva estratégica, es todo lo que se está gestando a través de acuerdos comerciales preferenciales entre los países del Maghreb y la Unión Europea, de inversiones europeas en el norte de África, de continuada emigración de poblaciones norteafricanas al continente europeo, etc.


Los tráficos este‑oeste crecen; tanto los transoceánicos del Atlántico como los que se encaminan por el Canal de Suez. Para el puerto de Ceuta la baza principal aquí, es su posición geográfica.

Pero, para captar una cuota de este mercado en expansión, empieza a ser determinante el estudio de los flujos potencialmente candidatos a ello y el diseño de las acciones encaminadas a conseguirlos.

Desde el punto de vista de España, y más aún, de la Unión Europea (sobre todo de su mitad sur), irán adquiriendo una importancia cada vez mayor para los puertos del Mediterráneo los intercambios comerciales con los países de América Latina, de los que los vinculados con el Mercosur constituyen la avanzadilla desde el punto de vista comercial y también en cuanto a la presencia de capitales $ españoles en la región. 

Este comercio, arranca de unas cifras relativamente bajas, sobre todo porque los niveles históricos se han hecho tendencialmente decrecientes a causa del proteccionismo europeo. Sin embargo, todo apunta a una liberalización del comercio, que debería AFECTAR inicialmente más que nada a los productos agrícolas, especialmente protegidos dentro de la UE. Esta nueva tendencia ascendente, (en la que cereales, frutas mediterráneas fuera de temporada y frutas tropicales, probablemente tengan un peso importante), debería merecer una atención especial de cualquier estrategia comercial del puerto de Ceuta. Sus instalaciones básicas son ya capaces de atender estos tráficos, pero el estudio de las potencialidades de los mismos puede conducir a recomendaciones acerca de instalaciones complementarias, sobre todo de silos, instalaciones especiales de descarga, almacenes frigoríficos y equipos complementarios.

Por otra parte, las inversiones europeas en América, entre las cuales las españolas son fundamentales, irán consolidando bases productivas nuevas, que generarán necesariamente flujos comerciales entre ambos continentes. Unos primeros atisbos, aparecen ya en la industria del automóvil, como iniciativas tendentes a colocar en los mercados de la UE automóviles producidos en plantas situadas en Argentina, Brasil o México. Esto originará, más pronto que tarde, una necesidad hasta ahora inexistente de plataformas de distribución en el continente europeo y sabemos que estas plataformas solamente existen ahora para coches producidos en el sureste asiático y en Estados Unidos, y Ceuta puede aspirar legítimamente a situarse en la competencia para captar estos nuevos tráficos.


En EL TRÁFICO DE CONTENEDORES.

El transporte marítimo de carga seca a escala mundial alcanzará a final de siglo un volumen próximo a los 2.000 millones de toneladas. Aproximadamente el 50% de esta última cifra, corresponden a carga general.

La evolución del tráfico de carga general ha tenido, a nivel mundial, un crecimiento sostenido con tasas medias anuales en torno al 2%, anual. Por su parte el crecimiento del trafico de contenedores ha crecido a tasas muy superiores (en promedio de un 8%), absorbiendo el crecimiento anterior y captando tráfico adicional. De manera que a final de siglo la fracción CONTENEDORIZADA de esta carga será del 50%.

Este efecto se visualiza fácilmente con la evolución de las flotas. A lo largo de los últimos años, la evolución sufrida por el tráfico de carga general por vía marítima a escala mundial, ha conducido a cambios muy sensibles en el número y tonelaje de los buques dedicados a este tráfico, en el sentido de reducción de la flota de cargueros en beneficio de la flota de portacontenedores. Entre el primero de Enero de 1.997 y el primero de Enero de 1.998 el tonelaje de la flota mundial de cargueros experimentó un RETroceso próximo al 1%, mientras que en el mismo periodo de tiempo, el tonelaje de la flota mundial de portacontenedores se incrementó un 9%. Esta evolución extendida al periodo entre 1.992 y 1.997 da cifras del mismo porte (decrecimiento del 0,6% anual acumulativo para la flota de cargueros y crecimiento del 11,2% anual acumulativo para la flota de portacontenedores).

Quiere esto decir que desde hace ya muchos años, y con un ritmo sostenido se ha ido trasvasando una parte importante del tonelaje de carga general de la flota de cargueros a la flota de portacontenedores.

Otro aspecto importante en relación con los buques dedicados al transporte de carga general, es el de edad de la flota. En este sentido, mientras la edad media de la flota de cargueros era a primero de Enero de 1.997 de 20 años, con dos tercios del tonelaje por encima de los 15 años, la flota de portacontenedores, en la misma fecha, tenia sólo la mitad de antigüedad media, y tan solo un tercio del tonelaje superaba los 15 años.

En la actualidad hay en construcción, en los astilleros de todo el mundo, cerca de 500 buques para el transporte de contenedores.

Otra manera de visualizar el fenómeno de sustitución del tráfico convencional de carga general por el contenedorizado, es observando la evolución del tráfico portuario, y aquí entramos además en su distribución geográfica.

Tras los espectaculares incrementos experimentados por el tráfico portuario de contenedores en el ya lejano quinquenio 1.975/1.980, que alcanzaron en el conjunto mundial una tasa de crecimiento medio anual del 15%, en los últimos quince años el crecimiento se ha estabilizado sensiblemente en todas las áreas:

 Todas las estadísticas disponibles no son sino una muestra elocuente de algo que ha ocurrido en la generalidad de los puertos, y son significativas del trasvase de carga general convencional a carga contenedorizada.

En España las cifras correspondientes al año 1.996 en los seis puertos significativos (con mas de 200.000 T.E.U.s) han sido:

	Algeciras 
	84,1 %

	Barcelona
	74,0 %

	Valencia
	70,3 %

	Bilbao
	48,3 %

	Las Palmas
	59,1 %

	Tenerife
	51,2 %


El cierre de los datos correspondiente al año 1.996 arrojó, entre los puertos europeos (Norte de Europa), un volumen de tráfico de unos 15 millones de TEUs, con una tasa de crecimiento promedio del 8% anual acumulativo. El tráfico de los puertos europeos Mediterráneos ascendió a 10 millones de T.E.U.s, con una tasa de crecimiento ligeramente superior.

En esta sucinta panorámica que estamos exponiendo del transporte multimodal, vamos a continuación a ver cuál es su distribución geográfica.
‑ En primer lugar hay que destacar la absoluta preponderancia del tráfico transoceánico, que representa un 70% del tráfico total, y que corrobora el concepto expuesto para el Transporte Multimodal, de servidor de la globalización de la Economía Mundial.

‑ La distribución de este tráfico por cuencas oceánicas, tiene el siguiente reparto:

*Pacifico 
25%

*Atlántico Norte 
15%

*Mediterráneo 
15%

*Resto 
15%

que viene a confirmar asimismo la importancia comercial del cinturón Extremo Oriente-USA‑UE, que conforma un derrotero mundial circunvalar de Este a Oeste, siendo considerablemente menos importante el tráfico Norte ‑ Sur.

‑El tráfico marítimo continental, tiene su máxima expresión, en Asia, con un 20% respecto al total, seguido por la UE con un porcentaje próximo al 10%.

‑Las cifras anteriores y las conclusiones derivadas se confirman al analizar los orígenes/destinos del tráfico. En efecto, el tráfico generado en el Extremo Oriente representa un 40% del tráfico total; le sigue en importancia el tráfico generado en la UE con un 30%; a continuación figura USA con un 20%; y por último el Hemisferio Sur con el restante 10%

Todo lo dicho, justifica el sentir general del sector marítimo, que en conjunto, experimenta un elevado grado de confianza, en relación con todo lo que es el negocio del transporte de contenedores. 

Basados en las previsiones para el crecimiento de la Economía Mundial del Fondo Monetario Internacional, las estimaciones, prevén unas tasas de crecimiento del Transporte Multimodal del 7% en las dos primeras décadas del siglo XXI estimándose que llegará a un techo de captación de la carga general del 75% a finales de la segunda década del siglo venidero.

Las características anteriormente citadas, configuran un escenario para el Transporte Multimodal, basado en un flujo circunvalar mundial, tocando determinados Puertos base estratégicamente situados, que se configuran como grandes centros de distribución, desvinculados de su zona de influencia mas habitual. Esta estructura del tráfico se apoya en la existencia de operadores de gran capacidad de actuación.

Este escenario está prácticamente desarrollado en el Extremo Oriente en la actualidad, con los polos de Hong‑Kong y Singapur, mientras que en el resto del Mundo está por desarrollarse. 

La situación en Europa es la siguiente:

El tráfico actual está en el entorno de los 30 millones de TEUs, de los que 10 millones aproximadamente se localizan en el Mediterráneo. El crecimiento esperado en los próximos 20 años de esta demanda será del 8% anual, lo que significa sólo para el área del Mediterráneo 1 millón de TEUs más cada año.

La oferta de servicio se adapta perfectamente a la demanda, lo cuál es una característica singular de este tráfico, y dado que en casi todos los puertos europeos existe una capacidad excedentaria de servicio en otros tráficos, es posible encarar el crecimiento de la demanda a corto plazo. A medio y largo plazo habría que abordar necesariamente nuevas dotaciones portuarias de acuerdo con los ritmos señalados anteriormente.

La configuración de las Terminales de Contenedores Mediterráneas es de un tamaño reducido, existiendo por ende un gran número de puertos ofreciendo este servicio.

Existe por tanto, la necesidad de nuevas instalaciones originada por el crecimiento de la demanda, y que permite abrigar esperanzas de participación en el sector por muchos de los puertos españoles, entre ellos el de Ceuta.

En lo que se refiere a características del transporte marítimo se ha incrementado el rango y volumen de las mercancías transportadas, el tamaño de la unidad de carga (evolución del TEU al FEU) el rendimiento, la velocidad y sobre todo el tamaño de los buques (buques Over‑Panamax, de 6.600 TEU con 18 filas de contenedores, con una manga de 150 pies, y se está trabajando en proyectos de l80 pies de manga) disminuyendo el tiempo de rotación de éstos y, en definitiva, el abaratamiento del transporte.

Esta característica, de búsqueda de economías en el transporte, de captación de cargas y de extensión del negocio a otros sectores del transporte, como son la operación portuaria y el propio transporte terrestre, ha motivado recientemente la estrategia de alianzas y fusiones de las grandes compañías navieras, que operan los tráficos transoceánicos, globalizando el concepto de transporte puerta a puerta.

Esto ha llevado a grandes alianzas entre las Compañías más importantes del Mundo con el espíritu de mejorar sus cuentas de resultado.

“La primera, la denominada Global Alliance tuvo lugar en el año 1.994, entre las compañías: ORIENT OVERSEAS CONTAINER LINE (O.O.C.L.), NEPTUNE ORIENT LINES (N.O.L.) (que para esa fecha controlaba a la AMERICAN PRESIDENT LINES (A.P.L.) y MITSUI OSK LINES (M.O.L.) Esta alianza controla 187 buques con 375.000 slots.

El camino iniciado tuvo eco prácticamente automático en las restantes compañías, creándose:

‑Grand Alliance entre: HAPAG LLOYD, NIPPON YUSEN KAISHA (NYK) y P&O-NEDLLOYD. Esta alianza controla 182 buques con 371.000 slots.

‑SEA LAND y MAERSK, con 206 buques y 383.000 slots

‑TRICON, integrada por CHO YANG, HANJIN y DSR SENATOR, controlando 95 buques y 200.000 slots

Con acuerdos parciales, sobre alguna línea, en muchos casos intra‑regional:

‑K Line, YANG MING y Hyundai (Asia)

‑EVERGREEN y UNIGLORY (Asia)

‑COSCO y MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY (MSC) (América Latina)”
En definitiva la Flota de las compañías aliadas supera el 50% de la Flota Mundial (1.000 buques y 1 millón de slots).

Esta situación, es de casi monopolio, por lo que hay una cierta prevención, e intención consecuente en muchos Estados a la intervención, con determinadas medidas regulatorias de la concurrencia y del Mercado. Esta forma de operar modificará el status quo de las compañías, que evolucionará hacia una clara estrategia de fusiones y absorciones.

Esto es así, porque en el proceso de globalización del transporte se han obtenido economías de muy difícil consecución por otro procedimiento, habiéndose alcanzado un status de competitividad entre las compañías muy elevado.

Un ejemplo puede ayudar a cuantificar los argumentos anteriores. La unión de MAERSK y SEA LAND ha producido a esta última unos ahorros anuales de costes de estructura superiores a los 100 millones de dólares USA; por otro lado sus beneficios de explotación se han incrementado en casi un 50% (de 187 a 287 millones de dólares USA). Las cifras son elocuentes.

En el ámbito de los Operadores Portuarios la globalización de la industria ha promovido la expansión y proyección internacional de los mas importantes:

‑P&O PORTS, con presencia en 40 puertos de 16 países en los cinco continentes, es la expresión más clara de esta proyección internacional.

‑HUTCHINSON PORT HOLDINGS, es la empresa mas grande del sector con bases de importancia capital, como son Hong‑Kong, Shanghai, Rotterdam, Felixstowe, Friport, Panama, etc.

‑PSA CORPORATION, Opera la terminal más grande del mundo en Singapore y está inmersa en un ambicioso programa de expansión.

‑ICTSI INC., está abriendo mercados en Latino América y Oriente Medio.

‑SSA, opera básicamente en América y Pacifico.

Vista la situación de este Tráfico a nivel mundial, pasamos a establecer el papel que Ceuta puede jugar en este Sector. 

Hemos de señalar en primer lugar que el Puerto de Ceuta tiene una situación estratégica, en pleno Estrecho de Gibraltar y con todo un continente al Sur por desarrollar que, independientemente de cualquier situación política, será una realidad constante a través de los tiempos.

Es claro que esta situación inigualable, debe ser convenientemente explotada. Así, se estudió la posibilidad de ampliar su actividad, buscando nuevos mercados, creando nuevas dotaciones.  

Según el anteproyecto que se ha redactado, se considera la creación de una nueva superficie, con atraques para barcos de 30.000 a 40.000 GT y 14 metros de calado, como son los grandes buques portacontenedores., con un área de operaciones de cien mil metros cuadrados y nueva dársena, para depósito, almacenamiento, grupaje y distribución de mercancías, con orientación al transbordo, considerando Ceuta virtualmente como una isla con posible penetración hacia el continente africano, por vía terrestre.

Incluirá facilidades para Depósito, almacenamiento y distribución de mercancías, aprovechando la situación marítima y terrestre, vinculada a las pretensiones de su “hinterland” inmediato pero centrada en la consideración de su “foreland”, esto es, de las grandes líneas marítimas que están obligadas a atravesar el Estrecho.

Señalemos que el Puerto, actualmente en cuanto a atraques, se halla bastante bien dotado por su longitud del orden de 3 km.; sin embargo, la disponibilidad de superficie en algunas zonas es escasa, ya que consiste en estrechas franjas que acompañan a los muelles, sin posibilidades de utilización de áreas de cierta amplitud, para depósitos de mercancías que lo requieran. 

La existencia de éstas nuevas áreas es la baza que debe acompañar y apoyar a la oferta de Ceuta como plataforma de tráficos que respondan a sus posibilidades geográficas, como puede ser este citado de contenedores.

No hay tampoco que olvidar la proximidad de Marruecos, que es un objetivo potencial para el desarrollo de este Puerto. 

Ya se ha realizado en este sentido un estudio de rentabilidad económica muy satisfactorio en cuanto a sus conclusiones y de mercado que sirva de  atracción, entre las grandes empresas mundiales de transporte de contenedores, de los potenciales operadores que pudieran estar interesados, para la instalación de una terminal.

Estas son las razones que plenamente justifican la necesidad de creación de suelo y su subsiguiente urbanización en que lo que se debe sostener el futuro de este Puerto.


Y ahora para terminar, vamos a profundizar en una de las áreas de Negocio Portuario a la que estos 2 últimos años le hemos dedicado una especial atención como es LA INDUSTRIA MUNDIAL DE CRUCEROS.

En las dos últimas décadas, la industria de los cruceros ha sido uno de los sectores de más rápido crecimiento dentro del negocio internacional de viajes y tiempo libre. El incremento de la industria mundial de cruceros ha sobrepasado la expansión del turismo internacional, en un promedio de mas del 2,5 por ciento.

Entre 1980 y 1996, un número estimado de 52 millones de norteamericanos se embarcaron en cruceros de vacaciones en aguas profundas (que por definición son aquellos cruceros de mas de un día de duración). En dicho periodo, el volumen de pasajeros norteamericanos se incrementó a un promedio anual de mas del 7,6 por ciento, pasando de 1,43 millones de pasajeros aproximadamente a 4,65 millones. Los cálculos preliminares de los niveles de pasajeros en 1977 suponen la continuación de esta tendencia de expansión y se estima que el volumen sobrepasó los 4,9 millones de pasajeros.

Aunque los norteamericanos constituyen el mayor grupo de usuarios de cruceros, el incremento de los niveles de pasajeros europeos y asiáticos ha sido también fuerte. Entre 1993 y 1996 el volumen de pasajeros europeos se incrementó aproximadamente de 850.000 pasajeros a mas de 1,12 millones, con un promedio de crecimiento del 13,5 por ciento en el periodo analizado. Los asiáticos también están tomando cruceros en cantidades cada vez mayores. En los últimos cuatro años, el número de asiáticos que viajó en cruceros se duplicó, pasando de aproximadamente 250.000 pasajeros a 500.000.

Las líneas de cruceros norteamericanas mueven cerca de las tres cuartas partes del total de pasajeros de cruceros del mundo. Al comenzar 1998, la flota norteamericana constaba de 125 barcos, operados bajo 33 líneas de cruceros diferentes.

Cuatro grandes operadores dominan la industria norteamericana de cruceros: Carnival Corporation, Royal Caribbean International (RCI), Princess Cruises y Norwegian Cruise Line (NCL). Estas líneas en conjunto controlan mas del 80 por ciento de la capacidad de la flota norteamericana.

Las Compañías de cruceros continúan con la tendencia de ordenar la construcción de barcos de pasajeros mas grandes y de mayor capacidad. Actualmente la gran mayoría de barcos que están en construcción tienen una capacidad superior a los 1.950 camarotes. Los barcos más grandes ofrecen a las líneas de cruceros mejores economías de escala, a la vez que ofrecen a los pasajeros mayores alternativas y actividades mas variadas. Para lograr esa mayor capacidad, estos nuevos barcos son sustancialmente más largos, anchos y altos que sus antecesores. Por ejemplo los "mega barcos" tienen un promedio de 265 a 295 metros (870 a 968 pies) de eslora. Sin embargo, el calado de estos barcos no aumenta. Los barcos que se están entregando actualmente, o que están bajo pedido, calan aproximadamente 8,1 metros de agua, mucho menos que los barcos construidos antes de 1980. El Puerto de Ceuta tiene actualmente una restricción de entrada a barcos de más de 220 metros de eslora.
Surgen actualmente nuevos puertos de base y de escala. Los itinerarios de los barcos, los puertos de base y los puertos de escala son las bases sobre las cuales se construyen las operaciones navieras en cualquier región; su disponibilidad señala el nivel en el cual las líneas de cruceros pueden impulsar importantes operaciones en un área determinada. El surgimiento de nuevos puertos de base y de escala en las regiones de cruceros es una de las principales razones de la expansión mundial de esta industria. Ceuta no debe perder esta oportunidad.





Ahora sería importante destacar EL CRECIMIENTO DE LA ACTIVIDAD DE CRUCEROS EN EUROPA

La actividad europea de cruceros ‑compuesta principalmente por las operaciones realizadas en el Mar Mediterráneo y el norte de Europa‑ ha mostrado un aumento significativo en los últimos cinco años. Por ejemplo, entre 1993 y 1997, la capacidad norteamericana en aguas europeas aumentó de 4,37 a 6,11 millones de camas/días, lo cual equivale a un promedio de incremento del 8,7 por ciento anual. Las flotas de los operadores europeos han mostrado una tasa de crecimiento similar en el mismo periodo.

En respuesta al aumento en el número y tipo de cruceros que se ofrecen en Europa, el volumen de pasajeros también se incrementó durante este periodo. Un total aproximado de 944.000 turistas o veraneantes norteamericanos y británicos , que son los mayores mercados de consumidores de cruceros, se embarcaron en cruceros por el Mediterráneo y el Norte de Europa, es decir casi el doble del nivel registrado en 1993. El incremento fue del 12,6 por ciento anual en el periodo analizado.

Los Turistas y viajeros de otros países europeos también están descubriendo los cruceros. Según la Asociación de Embarque de Pasajeros (PSA), en 1996 alrededor de 817.000 personas de Alemania, Francia, Italia, España y otras naciones europeas (a excepción del Reino Unido), viajaron en cruceros, en comparación con 586.000 en el año de 1993. Suponiendo que las tasas de participación son similares a las observadas en el Reino Unido, podemos deducir que unos 490.000 viajeros europeos adicionales se embarcaron en cruceros por el Mediterráneo y el Norte de Europa en 1996.

En total, un número estimado de 1,25 millones de pasajeros ‑ 516.000 norteamericanos y 732.000 europeos ‑ participaron en 1996 en unas vacaciones en crucero en una de las principales regiones de cruceros de Europa. Según los pronósticos, este nivel debió subir a mas de 1,4 millones de pasajeros en 1997.

No se puede asegurar totalmente, pero es muy probable que las operaciones en las principales regiones de cruceros de Europa, sigan mostrando un crecimiento continuo, dadas las tendencias favorables del mercado mundial. En la medida en que las flotas de Carnival, RCI, Princess Y NCL sigan expandiéndose, estas líneas desplegarán capacidades cada vez mayores en los rentables mercados del Mediterráneo y Norte de Europa, para operaciones de temporada. Los cambios de capacidad por temporada, que efectúan los operadores norteamericanos, también tendrán un efecto de expansión en las operaciones transatlánticas. Igualmente se espera que los operadores de cruceros europeos incrementen sus operaciones en la próxima década, según vaya aumentando la demanda de vacaciones en cruceros entre los turistas y veraneantes europeos.

EL MERCADO DEL MEDITERRÁNEO Y LAS TENDENCIAS DE CRECIMIENTO


El sector de mercado del Mediterráneo está constituido por las operaciones que se realizan en sus regiones occidental y oriental. El Mediterráneo occidental abarca el sur de España y Francia, el occidente de Italia y la costa norte de Africa. Las operaciones en esta región del Mediterráneo occidental aportan la cuota principal de pasajeros y barcos hacia los puertos de España. El sector del Mediterráneo oriental incluye las Islas Griegas, el Mar Negro (Turquía, Bulgaria y Rumania), Israel y Egipto. A menudo se presenta una superposición operacional entre estas dos regiones, por lo que varias líneas ofrecen cruceros de larga duración por todo el Mediterráneo. Aunque el porcentaje real fluctúa de año en año, las operaciones de cruceros por el Mediterráneo generalmente se distribuyen en forma pareja entre los sectores occidental y oriental.

Las actividades en el sector de mercado del Mediterráneo se realizan generalmente en períodos de siete meses, entre Abril y Octubre. Los operadores norteamericanos sitúan sus barcos fuera del Mar Mediterráneo durante los meses de finales de otoño e invierno, época ésta en la que las condiciones del clima y los mares turbulentos reducen el atractivo de la región para los cruceros, y los devuelven al Caribe y a otras regiones de aguas tibias. Durante el invierno varios operadores europeos envían igualmente una parte de su flota a otras regiones de cruceros. Sin embargo, un creciente número de estos operadores están ofreciendo otras alternativas en el Mediterráneo durante los meses fuera de temporada, como 1os cruceros a Tierra Santa, el Medio Oriente y el norte de Africa. Los cruceros a las Islas Griegas se ofrecen generalmente todo el año.

En 1997, un total de 86 barcos, operados por 43 líneas de cruceros, estuvieron presentes en el Mediterráneo. Se calcula que el volumen total de pasajeros europeos para la región ‑sin incluir los del Reino Unido ‑ fue superior a 915.000 pasajeros en 1997, un 4,1 por ciento mas que en el año anterior. Entre 1995 y 1997 el promedio de incremento de pasajeros fue de 8,8 por ciento por año.

En términos de volúmenes de pasajeros por operador, en 1997 el mayor fue Costa Cruise Lines (Carnival), con algo mas del 15 por ciento del mercado total. La flota de Costa Cruise para el Mediterráneo en ese año, estuvo compuesta por siete barcos: el Allegra, el Romántica y el Victoria se ofrecieron a clientela norteamericana y europea; el Classica, el Marina, el Riviera y el Mermoz, se ofrecieron exclusivamente a los europeos. Los itinerarios típicos ofrecidos por Costa Cruise Lines en 1997, en el Mediterráneo fueron de siete días en la región occidental, embarcándose en los puertos italianos de Génova y Savona. Otros operadores importantes en el Mediterráneo en 1997 fueron: Royal Olympic Cruises, principal proveedor de cruceros a las Islas Griegas; Airtours y Thomson, operadores de excursiones de Gran Bretaña; P&O y sus subsidiarias Princess Cruises, etc y Swan Hellenic; y Cunard Line. Holland. Hal(Carnival), RCI y NCI contribuyeron con un total de mas de 30.000 pasajeros. Para 1998, las ofertas de cruceros por el Mediterráneo han mostrado un incremento importante para cada una de estas líneas norteamericanas.

La composición de la flota de cruceros para el Mediterráneo está cambiando. Esta región, cuyos barcos se caracterizaban por ser mas pequeños y viejos, muestra ahora una cantidad cada vez mayor de barcos mas grandes y modernos. En 1997, hubo varios "mega barcos" de crucero en el mercado, incluyendo el Victoria de Costa Cruise, el Oriana de P&O y el Splendor of the Seas de RCI. En 1998 el número de "mega barcos" en el Mediterráneo aumentó aún más. Ese verano, P&O/Princess debutó en este sector con su Grand Princess, de 109.000 toneladas y una capacidad para 2.600 pasajeros. 

De igual manera Holland America Line y Royal Caribbean introdujeron este año barcos nuevos en el mercado del Mediterráneo. Por su parte las líneas europeas también están invirtiendo en el mejoramiento de sus flotas. P&O Cruises, Festival y Royal Olimpic tienen todas ellas pedidos pendientes de nuevos barcos.

Los itinerarios que se ofrecen en el Mediterráneo siguen uno de estos dos circuitos; los de circuito abierto o los circulares (o de circuito cerrado). Los itinerarios de circuito abierto, Oriente/Occidente, duran entre 7 y 14 días, y se inician y concluyen en puertos diferentes. En el Mediterráneo occidental, los cruceros por lo general tienen a Barcelona como puerto de base u origen, viajan por puertos de escala a lo largo de las costas Francesas e Italiana, y luego concluyen en Génova o Civitavecchia. Los pasajeros desembarcan en uno de estos dos puertos, y el itinerario comienza viajando de regreso hacia España. Los cruceros Oriente/Occidente de mayor duración, frecuentemente van mas allá de la Costa occidental italiana y terminan en Venecia o El Pireo; en dirección contraria, van hacia el Reino Unido o a las Islas Canarias. Los itinerarios de circuito abierto se extienden también desde el Mediterráneo hasta el norte de Europa.

Los itinerarios circulares (de circuito cerrado) empiezan y terminan en el mismo puerto de origen, y duran generalmente siete días o menos. En el Mediterráneo occidental, actualmente Palma y Génova sirven el mayor número de barcos que zarpan en itinerarios circulares.

Cuatro importantes puertos de origen apoyan el sector de mercado del Mediterráneo occidental: Barcelona y Palma hacia el oriente y Génova y Civitavecchia hacia el occidente. Venecia también es un puerto de origen importante en la región, y sirve como puente entre el Mediterráneo Oriental y el Occidental. La ubicación de cada uno de estos puertos es muy conveniente para el flujo del tráfico de cruceros Oriente/Occidente. En la región también hay una serie de puertos de base secundarios entre los cuales están Málaga, Marsella, Niza, Monte Carlo y Savona. Estos puertos, con excepción de Marsella y Málaga, reciben por lo general barcos pequeños, con capacidad para 1.000 pasajeros. Varios de estos puertos están contemplando/desarrollando proyectos para poder recibir un mayor número de cruceros, así como barcos de mayor tamaño, y ofrecer a las líneas de cruceros instalaciones de mejor calidad para los pasajeros.

Las perspectivas para el sector de mercado del Mediterráneo son claras. El incremento de la capacidad de colocación y de los volúmenes de pasajeros parece continuar a los actuales niveles, entre el 8 y el 12 por ciento. Los operadores tradicionales del Mediterráneo como P&O, Royal Olympic, Airtours, Thomson y Festival están actualmente aumentando y actualizando sus flotas y continuarán expandiendo sus ofertas regionales a medida que los mercados europeos se decidan por los cruceros como alternativas de vacaciones. Las líneas norteamericanas también están expandiendo sus operaciones en el Mediterráneo. Todo esto trae como consecuencia, una presión de la oferta, una creciente necesidad de encontrar lugar (es) para sus flotas en expansión, y a la vez una sólida demanda del producto. Las líneas norteamericanas están llenando plenamente sus ofertas en el Mediterráneo, con tal éxito que están introduciendo sus barcos mas nuevos y de mayor tamaño en la región. El crecimiento de la actividad de los cruceros en el Mediterráneo y Europa se disparará aún mas debido a la solidez de las economías norteamericana y europea, y a la eliminación de algunas leyes restrictivas sobre cabotaje.

Dentro de esta situación actual y futura,  ¿ cual es el papel que debe jugar el  Puerto de Ceuta ?  

Un aspecto de la política comercial del Puerto, que está enfocada directamente a la Ciudad, es la potenciación del tráfico de Cruceros. Se pretende abrir más esta vía como fuente de riqueza para la ciudad, aún a costa de ser un negocio poco rentable para la Autoridad Portuaria. Representa una inversión importante, pero de rentabilidad inmediata para la Ciudad.  Al Puerto en sí no le reportará más recursos por tarifas que los que recibe de otros tráficos, pero considera que este es un Tráfico estratégico y de efecto multiplicador sobre la economía de la Ciudad.

Las posibilidades de Ceuta y su puerto como escala ideal para cruceros se apoyan en las condiciones; geográficas, históricas, culturales, climatológicas, gastronómicas, deportivas, fiscales, ofertas de compras y en la dotación generales de servicios  existentes, en el  que cabe destacar las magnificas comunicaciones con la península, por supuesto con las facilidades portuarias. 

No podemos olvidar las cualidades de Ceuta en cuanto a recepción, acogida y hospitalidad al forastero, herencia tradicional en Ceuta consecuente a su convivencia de razas y religiones existentes a lo largo de los tiempos.


Fruto de este interés ha sido la presencia del Puerto anualmente desde 1997 en la Seatrade Cruise Shipping Convention celebrada en Miami. Se asiste con un stand propio de Ceuta, situado en el Pabellón Nacional Español, y se enfoca como una acción de imagen no solo para el Puerto, sino para la Ciudad. 

¿ Que puede ofrecer Ceuta al turismo de Crucero, así como al que accede por métodos convencionales ? Como es tradicional, las Compras, de artículos de todo el mundo, electrónicos, fotografía, joyería y artesanía, sin impuestos, posibilidad de ofrecer variados espectáculos de cuatro culturas diferentes ( Europea, Árabe, Hebrea e Hindú) de baile a bordo o en tierra. Una Ciudad histórica y multicultural. Sus Museos de la Ciudad y del Puerto y Militares, sus monumentos y Murallas.Y también señalar, que es el Puente más eficiente para visitas a Marruecos, con disponibilidad de autocares para visita a la Ciudad y alrededores.  También sus playas, con serenidad ideal para la práctica de Deportes náuticos y su Parque Marítimo del Mediterráneo, Puerto Deportivo y Poblado Marinero.


También debemos considerar los beneficios de interés para el propio buque de Crucero, como son el poder ofrecerle Calidad europea de servicio, Operación las 24 horas del día, ideal para el repostaje del buque mientras el pasaje hace excursión, va de compras por la ciudad o descansa en el Parque Marítimo del Mediterráneo.

Y para cerrar esta exposición sobre el FUTURO DEL PUERTO DE CEUTA. Decir que, en Ceuta subsiste una cualidad única e inalterable: su situación geográfica marítima y terrestre, lo que supone una renta de situación que debe explotarse. El que ésta sea provechosa Es en gran medida responsabilidad del Puerto, el cual se encuentra en una situación superable, si se le dota de los recursos necesarios. Esto se puede conseguir con el cumplimiento de los Objetivos previstos en el Plan de Inversiones, establecido por el ente público Puertos del Estado y por los apoyos recibidos desde el Gobierno de la Nación.


El futuro del Puerto ha de pasar por su ampliación a cuyo fin esta en estudio la creación de una dársena exterior donde atender a nuevos tráficos, dimensionada con suficiente calado y dotada de grandes áreas de depósitos. En esta promoción la Autoridad Portuaria está poniendo el máximo esfuerzo cimentado en las condiciones definidas en Ceuta, lo que al fin y al cabo no es más que un cambio de escalas adaptado a los requerimientos de los tiempos actuales, lo que también supone el seguimiento y continuación de cuanto hicieron los pueblos que pasaron por Ceuta, clara y evidente demostración del papel que por su inigualable posición geográfica puede y debe jugar también en el moderno mundo marítimo prosiguiendo así en servicio a dos mares y a dos continentes. En el resultado de esta gestión está el futuro y vamos a realizarlo con ilusión. En este deseo debe estar la Autoridad Portuaria, con todos sus medios humanos y materiales y el de cuantas empresas y organismos componen el Puerto. El esfuerzo y el fin perseguido bien lo merecen.
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