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RESUMEN

Este estudio se sitda en la literatura sobre la industria de cruceros atendiendo al fend-
meno waterfront y al desarrollo de una nueva interfaz crucero-ciudad promovida por el
turismo de cruceros. Se parte de una hipdtesis, el desarrollo de una nueva época del water-
front con la implicacién del turismo de cruceros, que incide tanto en el waterfront como en
el puerto, bajo el desarrollo de una nueva imagen como puerta de entrada a la ciudad, y la
ciudad mediterranea, principalmente su casco histdrico, al ser el drea cultural atrayente, que
forman parte de las intervenciones en la bisqueda de la relacion puerto-ciudad. En este sen-
tido, se ponen de manifiesto los impactos positivos y negativos que trae consigo este tipo de
turismo, tras estudiar diferentes casos de ciudades portuarias mediterrdneas y se concluye,
con la propuesta de una integracién a través del desarrollo de un Smart Cruise Port en un
Smart Destination, que beneficiaria la interrelacién crucero-ciudad.
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Cruise tourism in the Mediterranean port-city interface: new era of the waterfront,
with benefits in a Smart Destination.

ABSTRACT

This study is part of the literature on the cruise industry that focuses on the waterfront
phenomenon and on the development of a new cruise-city interface promoted by cruise
tourism. The development of a new era of waterfronts with the implication of cruise tourism
is used as the starting hypothesis. It affects both the waterfront and the port, under the
development of a new image as a gateway to the city and Mediterranean cities (mainly their
historical downtown, since it is the attractive cultural area) which are part of the interventions
in the search for the port-city relationship. In this sense, the positive and negative impacts of
this type of tourism are listed after studying different cases of Mediterranean port cities. The
integration through the development of a Smart Cruise Port in a Smart Destination, which
would benefit the cruise-city interrelationship, is presented as a proposal.

Keywords: cruise tourism; waterfront transformations; Mediterranean cruise-city
interface; Smart Tourist Destination; Smart Cruise Port.

1. INTRODUCCION

“Después de mds de treinta experiencias exitosas en todo el mundo, cada vez mds ciudades
y puertos se plantean proyectos de revitalizacion de sus fachadas maritimas, podriamos
decir que un proyecto de este tipo es integral, dado que por un lado, la revitalizacion de
los viejos espacios portuarios cercanos al centro de la ciudad es una gran oportunidad de
negocio para los agentes maritimos, los profesionales, las empresas turisticas, en definitiva,
para el conjunto de la ciudad, y por otro lado, nuevos trdficos portuarios que aportan
actividad y riqueza al puerto y a la ciudad (marinas, pasajeros, cruceros...) necesitan
entornos portuarios de mayor calidad urbanistica y de buenas relaciones con la ciudad.”
(Alemany, 1984).

La industria de cruceros es uno de los subsectores turisticos mds dindmicos y de
mayor expansién de los segmentos de la industria del turismo internacional (Sun et al.,
2011), por lo que si los destinos quieren mantener o formar parte de esta industria, deben
transformarse y adaptarse a los condicionantes que trae consigo, dado que el desarrollo
de buques cada vez mds grandes, provoca que muchos destinos turisticos se enfrenten no
sOlo a problemas de cabida a estos mega buques, sino a problemas sociales, ambientales
e infraestructurales que afectan al destino. No obstante, también conlleva impactos posi-
tivos como mejoras urbanisticas, beneficios econémicos que llegan a extenderse a nivel
regional o creacién de empleo.

El fin del crucero es intentar mantener a bordo al mayor nimero de clientes durante
el mayor tiempo posible con el fin de generar mds beneficios —reduccion del coste de las
bebidas, de los souvenirs en las tiendas de abordo y de actividades de pago como el acceso
al spa, durante la parada en un puerto de escala— frente a las estrategias de marketing
llevadas a cabo por la ciudad para atraer al pasajero de cruceros.
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En cualquier caso, el turismo de cruceros que se ofrece en las ciudades portuarias medi-
terrdneas, necesita la ciudad no sélo para el repostaje o el repuesto de suministros, sino
también porque la oferta como un atractivo mds del viaje en crucero. Por tanto, este tipo de
turismo, en el Mediterraneo, tras la reconversion de sus ciudades portuarias, tiene implicacio-
nes directas en el puerto, el waterfront y la ciudad (Figura 1) como se verd a continuacion.

Figura 1
EJEMPLO DE TRANSFORMACION. PUERTO DE MALAGA

Fuente: http://archivocti.uma.es/icaatom/index.php/malaga-vista-de-la-malagueta-plaza-de-toros-y-puerto-desde-
la-alcazaba-abril-de-1963;dc (imagen izquierda); http://www.malagaport.eu/6183/ (imagen derecha).

En primer lugar se encuentra el puerto, que para permitir el acceso de cruceros requiere
ciertas instalaciones. Las principales infraestructuras necesarias son muelles y estaciones
maritimas. Los muelles, permiten el atraque de los buques, unos se extienden hacia el mar
(p. e. Puerto de Mdlaga), otros a lo largo de su costa (p. e. Puerto de Marsella) y en ciertos
casos, aunque haya puerto, si el destino potencial se encuentra alejado de éste, el barco fondea
(p. e. Santorini). Las estaciones maritimas, por su parte, no solo se instalan para gestionar
el transito de los pasajeros, sino que estdn intimamente relacionadas con la creacion de una
nueva imagen de la ciudad al implantar edificios “de autor” como nuevas puertas de la ciudad.

En cuanto al waterfront, entendido como un area estratégica de las ciudades portuarias
(Pavia, 2011) que impulsan a la modernizacién de los cascos histéricos como nuevo foco
de centralidad donde discurren vida urbana y maritima, el transporte de pasajeros produjo
un nuevo acceso a la ciudad por el mar, por lo que los frentes maritimos de las ciudades
portuarias se han visto envueltos en procesos de reutilizacion, renovacion y regeneracion,
conformando un nuevo skyline, visualizado desde la entrada al puerto. Ademads, es un
factor clave su aportacién urbanistica, tanto en el desarrollo urbanistico y econémico,
donde se tienen en cuenta las importantes obras de arquitectura que han facilitado mejorar
dichas dreas y hacerlas participes de la ciudad, como es el caso de la Opera de Sydney
(Jorn Utzon) en el escenario maritimo o el Guggenheim (Frank Gehry) en el fluvial,
dado que la imagen juega un factor relevante, tanto en el propio ciudadano, como en el
turista, bien para la eleccién de destino o como influencia en el comportamiento de viajes
posteriores (Barroso et al., 2007), asi como en la ordenacién del territorio, que debe ser
tratado, no como el espacio existente entre el puerto y la ciudad, sino como drea conflu-
yente e indivisible de las dos zonas donde la conexién puerto-ciudad sea fluida, permeable
e imposible de delimitar.
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Por dltimo, la ciudad portuaria mediterrdnea, la cual es uno de los motivos principales
del pasajero de cruceros, pues en muchos casos, eligen un crucero por los destinos que
ofrece en su itinerario. En este caso, dichas ciudades son atrayentes por sus elementos
culturales, que generalmente se ubican en los centros histdricos (por ejemplo, Malaga), es
el propio centro histdrico, en su totalidad, el recurso cultural (p. e. Dubrovnik) e incluso
la propia ciudad (p. e. Venecia). En este sentido, se hace relevante que el casco antiguo
se encuentre proximo al puerto, dado que los cruceristas tienen un tiempo limitado para
visitar la ciudad, pero no es una caracteristica importante extrapolable a todos los destinos,
porque en el caso de los puertos dependientes, como Civitavecchia de Roma, los cruce-
ristas recorren 80 kilémetros para llegar a la ciudad objeto de visitar.

En este articulo, se aborda el turismo de cruceros como elemento importante en la
reactivacién de las tres partes —puerto, waterfront y ciudad— pero sin tratarlos independien-
temente, de forma parcial, sino como un todo, dado que las infraestructuras ocasionadas en
el waterfront, que dan cabida a las actividades terciaria y cultural, no sélo forman parte de
ese puerto en constante transformacion para permitir el atraque de los buques de crucero,
sino que en muchos casos, como el Moll de la Fusta, en Barcelona, es a su vez, la propia
fachada de una ciudad que se transforma para dar cabida a los pasajeros de cruceros,
principalmente, en su casco historico.

Por tanto, se tratard, por un lado, el waterfront como foco de interrelacion entre las
diferentes partes, cuyas transformaciones, ocasionadas en un primer momento por los cam-
bios industriales, se han convertido en un punto focal en la planificacién y el desarrollo
urbanistico de las ciudades maritimo-portuarias y por otro lado, el casco histérico, como
area que se reactiva en la bisqueda de acercamiento al mar, a través de la incorporacion
de equipamientos comerciales y culturales, ofreciendo asi, una expansién del propio
waterfront, trayendo consigo una mejora de su conexion.

Existen pocos estudios sobre las transformaciones ocasionadas en el waterfront. Nor-
cliffe, Bassett y Hoare (1996), estudian los procesos de evolucion y desarrollo del puerto
y la ciudad, llegando al periodo de aparicion del waterfront como drea de oportunidad
para la creacion de empleo, viviendas, ocio y cultura. Ese mix de usos, generan un “place
experiences” y un nuevo nicho de consumo en la economia local.

En general, los estudios se centran (a) en casos individuales de regeneracion del frente
maritimo, (b) en propuestas para potenciarlos o (c) en una bisqueda de aceptacién por
parte de los ciudadanos o de las autoridades gubernamentales, planificadores y promotores.

(a) Los primeros estudios se realizan para las remodelaciones de costa desarrollados
en Estados Unidos: Toronto (Laidley, 2007); Portland, Oregén (Hagerman, 2007);
Kingston, Jamaica (Dodman, 2007); Hamilton, Canada (Wakefield, 2007); Ports-
mouth, Reino Unido (Cook, 2004), posteriormente, aparecen estudios que incorpo-
ran las transformaciones europeas en estos espacios, como el de Harms (2008), que
compara el desarrollo de un waterfront estadounidente, el de San Francisco, con
uno europeo, el de Hamburgo y, finalmente, ciertos estudios tratan los waterfront
de ciudades portuarias europeas y mediterraneas como el de Gunay y Dokmeci
(2012), estudiando la regeneracion del frente maritimo de Cuerno de Oro (Estam-
bul) como proyecto que puede conducir al crecimiento y expansion de la cultura
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turca, asi como a una mejora de la imagen de la ciudad o como el de Daamen y
Vries (2013), que definen los cambios espaciales producidos en la linea de costa
de las ciudades portuarias junto con los procesos institucionales que dan forma a
esos cambios, estudiando los proyectos ejecutados en la interfaz puerto-ciudad en
los casos de Marsella, Barcelona, Hamburgo y Rotterdam.

(b) En el segundo estudio se sittia Gospodini (2001) planteando posibles redisefios de
los frentes maritimos de las ciudades portuarias griegas para mejorar su imagen,
aumentar la calidad del entorno construido potenciando la relacién entre el mar y
la ciudad y desarrollar el turismo urbano.

(c) Por tltimo, entre los estudios sobre el desarrollo del waterfront que muestran las
preferencias y actitudes de usuarios o expertos, se sitia Hoyle (1999), tratando los
cambios producidos en el frente maritimo de las ciudades portuarias canadienses de
Halifax, Kingston, St John’s, Vancouver y Victoria, basdndose en las experiencias,
criticas e ideas de grupos o comunidades locales y posteriormente, dicho autor en
1994, trata las actitudes y percepciones del desarrollo de los waterfronts en las
ciudades portuarias canadienses a través de los representantes de las autoridades
portuarias, los urbanistas y los promotores. En cuanto a las ciudades portuarias
mediterraneas, Vayona (2011), estudia las posibles remodelaciones del frente mari-
timo de Thessaloniki (Grecia) a través de las preferencias de sus ciudadanos.

Por tanto, dentro de la literatura existente en el campo de la industria del turismo de
cruceros, este documento se presenta como una continuacion a los estudios del waterfront
donde interviene el turismo de cruceros como eje canalizador, en ciertas ocasiones, de las
relaciones puerto-ciudad. Siendo la hipétesis de partida, el estudio de una nueva época
del waterfront, en el cual se integran actividades de cruceros, para generar o mejorar la
unién entre el puerto y la ciudad, combinando y maximizando las actividades del frente
maritimo con los pasajeros de cruceros, los residentes y los visitantes, asi como con el
casco histérico de la propia ciudad para desarrollar una red interconectada puerto-ciudad
y viceversa.

2. METODOLOGIA

Para demostrar la hipétesis, en primer lugar, se expondrén las cuatro etapas del water-
front (Andrade Marqués, 2012; Brownill, 2013), como espacio generado tras los avances
puerto-ciudad y situado en esa ultima fase de acercamiento e integracién urbana-portuaria
(Hoyle, 1998), ocasionado por la globalizacién y el nuevo papel de los puertos, cuyos
espacios infrautilizados son convertidos en oportunidad.

En segundo lugar, se propondrd y evaluard una quinta etapa como evolucién de la
anterior donde se incluye el turismo de cruceros, dentro de la interfaz crucero-puerto-
waterfront-ciudad, en adelante interfaz crucero-ciudad, dado que favorece y formaliza
las demandas de nuevas infraestructuras maritimo-terrestre y se estudiard el casco his-
torico como continuacioén del waterfront enfocado al turismo de cruceros, fomentando
y promoviendo una conexién real con el puerto no sélo a través de equipamientos, sino
incluyendo diferentes factores (Kwortnik, 2008) como los ambientales —olores, sonidos,
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imdgenes— (por ejemplo, en Mykonos o Santorini, las imdgenes generadas en calles del
centro histdrico desde donde se puede ver el mar y casi, se puede oler y sentir su brisa);
los de disefio —arquitectura, decoracién— (recuperacion de sitios histdricos, reconversién
del patrimonio industrial abandonado, edificios de autor) y los factores sociales —partici-
pacion activa de los residentes y de los actores sociales locales—.

A continuacion, se realiza un estudio de casos centrado en ciudades portuarias medi-
terraneas, entendiendo el turismo de cruceros como factor que no ha formado parte de
la transformacién de la interfaz waterfront-ciudad (dnicamente se expresa la interfaz de
estos elementos dado que es evidente que las modificaciones del puerto las han llevado
a cabo), como son Barcelona o Venecia; como un tipo mds de turismo que ha influido
en la reforma de la interfaz crucero-ciudad, como pueden ser destinos turisticos con un
fuerte potencial cultural como Dubrovnik, donde los pasajeros de cruceros forman parte
de ese numero de turistas que recorren la ciudad; y, esta industria como principal motivo
de transformacion, llevando al destino a un gran cambio en la conexién mar-tierra como
pueden ser Mdlaga o Marsella.

Por ultimo, se propone el desarrollo de un Smart Cruise Port en un Smart Destination
como alternativa a las mejoras de relacién puerto-ciudad que mejoraria notablemente la
interfaz crucero-ciudad.

3. UNA NUEVA ETAPA EN LOS WATERFRONT: TURISMO DE CRUCEROS
COMO ESTIMULO DEL WATERFRONT | CENTRO HISTORICO

3.1. Evolucion del Waterfront: Las cuatro grandes etapas

Desde la segunda mitad del siglo XIX, se pueden distinguir dos tipos de acercamiento
de la ciudad al mar (Griffin y Hayllar, 2006; Jones, 2007; Xie y Gu, 2015; Rosa-Jiménez
y Perea-Medina, 2016) que promovidos por un pasado, donde los puertos favorecian el
intercambio de mercancias, personas y culturas, quedaron obsoletos, probablemente por
infraestructuras, disefio y/o accesibilidad inapropiadas generadas por las nuevas técnicas
de la era industrial que requerian mayor extension de terreno, asi como aumento de las
instalaciones existentes, donde en la mayoria de los casos serian trasladadas las funciones
mds pesadas como el almacenamiento de contenedores a zonas alejadas del puerto y la
ciudad dejando en desuso grandes dreas de suelo y llegando a esa fase de separacién y
aislamiento de la ciudad con la aparicion de “barreras” que distanciaban al ciudadano de
su contacto con el agua, se han llegado a convertir en nuevos focos de centralidad urbana
con intervenciones urbano-portuarias favoreciendo la intrinseca relacién puerto-ciudad
que habia sido perdida, desarrollando una nueva fase de especializacién de los puertos
dentro de la etapa de acercamiento e integracion ciudad-puerto.

Asi, por un lado, se encuentra la maritima contemporédnea relacionada con la activi-
dad turistica y del ocio, que facilitan el acceso al puerto, potenciando tanto la zona como
las actividades en la idea de continuacion de la trama urbana, asi como la industria de
cruceros, €sta ultima, representada como simbolo de la “industrializaciéon en masa” en
actividades de ocio y que ofrece un punto de vista particular de entender la evolucién del
turismo mundial (Sinclair y Stabler, 1997) dado que las lineas maritimas regulares que-

Cuadernos de Turismo, 42, (2018), 397-419



TURISMO DE CRUCEROS EN LA INTERFAZ PUERTO-CIUDAD MEDITERRANEA: NUEVA ... 403

daron en un segundo plano con la llegada del avién, mds concretamente con los vuelos
chérter, y los buques fueron destinados al nuevo servicio de transporte de pasajeros con
fin recreativo, por lo que, de esta manera, se permitié la introduccién del crucero como
nuevo modelo de negocio y se empezd a contar con barcos mds grandes e itinerarios mas
operativos y con un puerto que se ha ido adaptando a los cambios en el transporte maritimo
con la introduccién, modificacién y ampliacién de infraestructuras —muelles, terminales,
estaciones maritimas con usos complementarios como restauracién, comercios, dreas de
exposicidn, aparcamientos— que ha formado parte del importante desarrollo urbano desde
la segunda mitad del siglo XX.

Por otro, la portuaria antigua y tradicional, relacionada con el transporte y la actividad
industrial y pesquera; que comienza a sufrir signos de obsolescencia desde mediados del
siglo XX, debido a la desindustrializaciéon o el cambio en las estructuras econdémicas,
que llevé al abandono y deterioro de miles de hectareas de suelo industrial portuario. Sin
embargo, estos sectores urbanos en desuso, se convirtieron en oportunidad al ser dreas
urbanas céntricas y estratégicas proximas al mar, que permitian no sélo renovar y reacti-
var dicha zona, sino que la transformacién llegaria a extenderse mds alld de sus limites,
produciendo mejoras en el conjunto de la ciudad, en la trama urbana, en la interconexién
tierra-mar, en el acercamiento al agua por parte del ciudadano, en la recuperacién de la
identidad local.

Afios 60: Reactivacion economica del market place

En esta etapa se sitian puertos como el de Baltimore (Habour Place), Nueva York
(Battery Park City), Boston (Quincy Market), el Pier 39 en San Francisco (Fisherman’s
Wharf) o Los Angeles (Ports of Call). El primero de ellos, el puerto de Baltimore, fue uno
de los primeros puertos en ser renovados, que partiendo de un proyecto con tres fases:
Charles Centre, Inner Habour y Market Centre, no sélo se convirtié en un modelo para los
posteriores proyectos de remodelacién de frentes maritimos, sino que mejord la calidad de
vida de los residentes, aument6 el nimero de turistas, cre6 numerosos puestos de trabajo
e impuls6 notablemente la economia (Millspaugh, 2003). En este contexto, se hace rele-
vante referenciar el caso de Boston como pionero en la conservacion y rehabilitacion de
edificios que marc6 tendencias en los EE.UU. en general, al conservar dos naves proximas
al puerto —Quincy Market y Faneuil Hall- y transformar antiguos almacenes en viviendas.

Estas primeras regeneraciones de frentes maritimos estaban basadas en la incorpora-
cion de instalaciones terciarias, equipamientos turisticos y de ocio, desplazando las acti-
vidades portuarias para desarrollar estas nuevas funciones, revalorizar ese emplazamiento
y transformarlo en centro neuralgico de la ciudad.

Afios 80: Oficinas y residencia
Hacia los afios 80°, se encontraria la segunda etapa, produciéndose un traslado de las
experiencias americanas a Europa con nuevas propuestas caracterizadas por la variedad

de usos y actividades, donde se incluye el residencial, dotando a los waterfront de cardc-
ter funcional. De este periodo, destaca el London Docklands Development Corporation
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(LDDC), més conocido como los London Docklands, en Londres, un proyecto de unas
3.000 hectdreas que abarcaba programas de vivienda y la creacién de una red de transporte,
cuyo papel fundamental era la revitalizacion de la linea de costa (Brownill, 1993) y Ila
construccion de un mega-proyecto vinculado a la inversién econdmica mundial (Brownill,
2013), el Canary Wharf (1980-1990), un centro financiero con espacios puiblicos que se
convirtié en el motor de la regeneracion urbana de la ciudad.

Aiios 90: Los eventos como economia

La tercera etapa se sitda en la década de los 90°, donde los grandes eventos internacio-
nales provocan en los waterfront una regeneracion urbanistica, convirtiéndose en “labo-
ratorios urbanos” o “epicentros culturales” (Gospodini, 2006) de nuevos proyectos, en la
bisqueda de una nueva imagen de la ciudad. Este es el caso de la experiencia precursora
de Barcelona con motivo de la celebracion de los Juegos Olimpicos en el 92°, en el cual,
se cred un Plan Estratégico para potenciar Barcelona como destino turistico internacional,
o en Génova, con la exposicion internacional “Cristébal Colén: el barco y el mar” en 1992,
comenz? el proceso de recuperacion del waterfront, que continué con el desarrollo de dos
eventos: la Cumbre del G8 en 2001 y la eleccion de la ciudad como Capital Europea de
la Cultura en 2004, que también incluia la transformacion urbana del centro histérico y el
paseo maritimo del Puerto Viejo (Gastaldi y Camerin, 2014).

De esta manera se observa, como el turismo, bajo la realizaciéon de festivales, cele-
braciones y/o eventos, enmarcado en la globalizacion, y el papel del patrimonio cultural
(Roberts, 2000), influyen notablemente en la remodelacién urbana jugando un papel
fundamental las estrategias de marketing y planificacién generadas en el waterfront, con-
virtiéndose asi en un dispositivo que promueve la identidad del lugar y revitaliza espacios
obsoletos.

Aiios 00: Recuperacion de la identidad social

La siguiente evolucion del waterfront, correspondiente a la dltima de las cuatro etapas,
se centra en mantener o recuperar al maximo la actividad maritima —pesca, dreas deporti-
vas— como simbolo distintivo del waterfront para promover una identidad que diferencie la
ciudad portuaria de sus competidoras, combindndolo con la generacién de usos ciudadanos
que mantengan el puerto en la ciudad. En este sentido ha actuado Génova, al conservar
las actividades de los transbordadores y cruceros en el Puerto Viejo, se ha generado un
factor estratégico y positivo que salvaguarda la imagen urbana y la identidad del barrio
(Gastaldi y Camerin, 2014).

Todas estas transformaciones han encontrado en el waterfront un espacio de represen-
tacion a través de arquitecturas que se han diferenciado en dos, por el tipo de valor que
puedan aportar. Por un lado, y en el mejor de los casos, edificios de gran valor arquitectd-
nico y artistico que son utilizados como iconos de la ciudad para mostrar esa nueva imagen
mads propulsiva y dindmica, por otro, megaproyectos elitistas dirigidos a la bisqueda del
maximo beneficio econdmico como centros comerciales, torres de oficinas, hoteles, centro
de convenciones o edificios residenciales de lujo.

Cuadernos de Turismo, 42, (2018), 397-419



TURISMO DE CRUCEROS EN LA INTERFAZ PUERTO-CIUDAD MEDITERRANEA: NUEVA ... 405

3.2. Actualizacion del Waterfront: formalizacion y adaptacion de infraestructuras
crucero-tierra

Esta nueva etapa se presenta como otra evolucién mas del waterfront donde se une,
lo procedente de las etapas anteriores —multitud de usos, piezas arquitectonicas que dan
valor y generan una nueva imagen de la ciudad, donde se potencia el cardcter portuario,
proporcionando valor a las actividades maritimas— con el turismo de cruceros, como ele-
mento principal de esta nueva fase al contar con una particularidad espacial que impulsa la
reestructuracion del espacio urbano. En muchos casos, el turismo de cruceros es sindnimo
de mejoras infraestructurales tanto en el puerto como en la ciudad que permite la reacti-
vacion de los cascos histéricos y estimula la unidad territorial al ofrecer ese acercamiento
puerto-ciudad y viceversa. Ademads, es también un atributo social, al favorecer la conexién
puerto-ciudad, econémico, dado que beneficia la economia maritimo-portuaria y su fun-
cion se alza a la de puerta de entrada internacional, adquiriendo funciones relacionadas
con la globalizacién (Vallega, 2001).

Asf, en esta etapa, se hace relevante definir el concepto turismo de cruceros, subsector
turistico en situacién de crecimiento, que ha demostrado su resistencia a la crisis y cuyas
perspectivas de futuro son favorables, y los elementos que intervienen en €l hasta llegar
a la ciudad —crucero, puerto y terminal—.

El turismo de cruceros es entendido como un tipo de turismo producido por la unién
entre la industria del ocio y del transporte maritimo, una unién llevada a cabo a principios
del siglo XX y consolidada en los afios cincuenta con la desaparicién del trafico maritimo
de pasaje, que se concibe como un tipo de embarcacion que ofrece relax, exclusividad,
entretenimiento, calidad y permite descubrir gran cantidad de destinos mientras se viaja,
ademads de afiadir valor en la industria local. Este tipo de turismo estd evolucionando y
ampliando sus fronteras para acercarse a la clase media, contribuyendo con diversos fac-
tores como son, la realizacién de buques de mayor tamafio, mayor capacidad y por tanto,
mayor nimero de pasajeros, planes de marketing y publicidad atrayentes para captar y
mantener clientes, diversificacion de las rutas con el consiguiente acercamiento a los
potenciales clientes y no se puede obviar, el aumento del nivel de vida y del turismo en
muchos paises como puede ser la mayoria de los pertenecientes al continente africano.

El buque es un resort, un producto turistico complejo y segmentado que actia de foco
de atraccién como principal destino, permitiendo de esta manera competir con los resorts
terrestres. Sin embargo, a diferencia del destino —ilimitado, con historia, tradicién, vias de
comunicacion, espacios publicos, viviendas-, el crucero es un espacio limitado y preparado
con unas caracteristicas fijas y herméticas. El crucero ha evolucionado desde el concepto
de transporte maritimo hacia una auténtica dimension turistica, en la que se ha llevado a
cabo reestructuraciones y adaptaciones a las pautas del mercado.

El puerto, como elemento que permite la movilidad y el intercambio, proporcionando
vida a las ciudades (Aguild, 1999), debe disponer de todos los elementos necesarios para
facilitar el embarque y desembarque de pasajeros. Principalmente, terminales, estaciones
maritimas, muelles que permitan el acceso y recepcion de cruceros de gran tamaifio, todos
ellos sin barreras, accesibles y adaptadas. En este sentido se hace especial mencién a la
estaciéon maritima como item importante dentro del crucero, no porque pertenezca a é€l,
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sino porque es el Unico punto de contacto que tiene con tierra. Ademds, al igual que el
crucero, pero en este caso similar a un aeropuerto, se trata de un no lugar, pues es el
espacio en el cual el individuo requiere ser documentado, asi como revisado de sus perte-
nencias, forma parte de un conjunto, de un espacio del que inicamente puede salir siendo
identificado (Spielberg, 2004). Asi mismo, las terminales de cruceros se entienden por
imprescindibles, no s6lo por cumplir la funcién de embarco y desembarco de pasajeros,
sino porque son las nuevas puertas de la ciudad y disefiadas para cumplir un funcién turfs-
tica. Son pensadas como hitos arquitectonicos que forman parte de ese frente maritimo,
modificando en ocasiones el skyline de la ciudad. Estas construcciones se llevan a cabo
como infraestructuras modernas con altos estdndares de calidad y eficiencia, capaz de
contener diversos usos y servicios. Asi pues, estamos ante un caso de megaestructura, pues
ofrece multiespacio, complejidad y flexibilidad, se produce un intercambio de espacios,
sistemas y vias que los interconectan.

Las terminales, al igual que las estaciones de tren y autobus o los aeropuertos, son
edificios para el transporte que se incorporan directamente a la calidad de los servicios
que la ciudad ofrece tanto a sus habitantes como a los turistas. Son infraestructuras que
se estructuran a partir de las circulaciones, de los flujos de entrada y salida de pasajeros,
de la conexion con la ciudad y el lugar de embarque o desembarque. Se presentan como
un intercambiador entre transporte y ciudad. En el caso de la terminal maritima, entre
barco y ciudad, entre mar y tierra, y proporciona asi, un nuevo acceso al entorno urbano.

En este contexto se destaca la Terminal Internacional Maritima de Yokohama, realizada
por el estudio FOA, una vez ganado el concurso de su proyeccion en 1994. El edificio se
levante como nexo de unién entre el paisaje maritimo y el urbano, y se plantea el descu-
brimiento de dicha relacién segtin la direccion de circulacion del usuario.

“Nuestra propuesta para la nueva terminal serd como un dispositivo de mediacion entre el
sistema de espacios publicos de Yokohama y la gestion del flujo de pasajeros. Un mecanismo
para una desterritorializacion reciproca: la de un espacio publico que rodea la terminal, y la
de una estructura funcional que se convierte en el molde de un espacio publico atipoldgico,
un paisaje sin instrucciones para ser ocupado” (Zaera-Polo, 2001).

Asfi pues, queda situada como lugar de esparcimiento multiple con diversas opciones
y nuevas visiones.

De esta manera, al igual que el turismo de eventos estimula la renovacién urbana,
como se ha visto anteriormente, el turismo de cruceros, en muchas ciudades portuarias,
ha conllevado y proporcionado efectos positivos que benefician ampliamente, no sélo a
los pasajeros de cruceros, sino al piblico en general: construccién de nuevas viviendas,
rehabilitacién de edificios, dotacidn de espacios publicos y zonas verdes, posicionamiento
de los lugares de interés cultural, mejora de la imagen de la ciudad y creacion de empleo.
Dichos efectos, traen consigo, una mejora en la regeneracién urbana que aumentard el
nimero de turistas y que implica un desarrollo econémico en beneficio de la poblacién
local. Por lo que, en este aspecto, también podrian situarse las dos ciudades tratadas por
el turismo de eventos, Barcelona, dado que, el mencionado Plan Estratégico, incluia el
turismo de cruceros como factor clave en la ciudad, y marcaba su impulso como el prin-
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cipal destino de cruceros en el Mediterrdneo (Garay y Canoves, 2012). Durante la cele-
bracion de los Juegos Olimpicos, se utilizaron los cruceros como apoyo a los hoteles de
la ciudad. Génova, donde el plan de revitalizacioén del puerto tenfa en cuenta: el aumento
de su capacidad para hacer frente a los cambios de mercado y el crecimiento del trafico
(directamente relacionado con la creacién de empleo), andlisis medioambiental y estudio
de las infraestructuras e integracion en el contexto urbano proporcionando nuevos accesos
y revitalizacion de bienes histdricos y culturales (Sdnchez, 2003).

El turismo de cruceros, que fomenta el waterfront como espacio sistematizado de
intercambio y proporciona elementos sociales, econémicos e infraestructurales de una
conexion positiva entre el espacio natural del agua y el drea urbana construida, puede dar
las claves para continuar con los proyectos de éxito de revitalizacion frente al mar, sin
que se produzca la estandarizacion y la repeticién de otros modelos, como ha ocurrido en
fases anteriores, que han llevado en algunos casos a la banalizacién y agotamiento de las
férmulas arquitectonicas (Bruttomesso, 2004).

3.2.1. El casco historico. Reactivacion para pasajeros de cruceros

El turismo de cruceros, que fomenta y desarrolla una nueva entrada a la ciudad, donde
el flujo de pasajeros (mar-tierra) es opuesto al flujo tradicional del ciudadano (tierra-mar),
provoca un cambio de actitud en la relacién puerto-ciudad, donde todos los elementos que
se involucran en su desarrollo, podrian acercarnos a las escenas y circunstancias que se
producian cuando la actividad portuaria compartia el mismo espacio con los ciudadanos
que paseaban, llegando a conformar una algarabia callejera muy especial (Alemany,
2009). Por lo que resulta necesario compatibilizar el desarrollo portuario con el desarrollo
del recinto urbano, estudiando, analizando y debatiendo todos los componentes existentes:
espaciales, urbanisticos, sociales y econdmicos para que presenten un objetivo comun de
coexistencia de ambas realidades, aunque por separado, puedan convivir como elementos
variables en espacio y tiempo.

En este sentido, las diferentes autoridades tienen que favorecer la sucesién de ele-
mentos desde el buque a la ciudad —crucero, puerto, terminal | waterfront, casco histé-
rico— dentro de un sistema integrado de conexion fisica —flujo de personas continuo-,
funcional —mix de usos medioambientalmente integrados— o social —preservacién de lo
existente— (Andrade et al., 2012). Los autores Andrade, Marin y Blasco (2012), indican
esas integraciones para el waterfront, pero podrian extrapolarse a las mejoras de relacion
mar-tierra mejorando su continuidad.

Asi, podria llevarse a cabo la integracion fisica, a través de una conexién accesible, la
eliminacién de barreras portuarias o la creaciéon de espacios abiertos junto al mar frente a
las aglomeraciones del casco histérico. La integracién funcional podria encontrarse: en la
creacion de dreas culturales, lidicas o comerciales en el frente maritimo al igual que en
la ciudad, entrando a formar parte de la trama urbana, incrementando asi la participacién
ciudadana; en la recuperacién y mantenimiento del patrimonio histérico generando una
red de edificios y espacios interconectados, conservando la idiosincrasia de la ciudad.
Este hecho produciria de forma indirecta la integracién social, dado que se consolida su
historia poniendo en valor su evolucion cultural, y la integracion social a través de charlas
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formativas y coloquios con la comunidad local mejorarian su comprensién del espacio
urbano-portuario y su identificacién con el mar, muestra de proyectos para la colaboracién
del ciudadano que expongan el bienestar de los residentes y exposicion de sus experiencias
cotidianas para conocer posibles alternativas a la hora de proyectar la ordenacién urbanis-
tica y arquitectdnica del drea.

Podria decirse que con el turismo de cruceros, el puerto logra influir en la potenciacion
de sus zonas adyacentes haciendo atractivo el entorno de forma que se convierte en centro
de recepcion de nuevos habitantes, afirmando la posibilidad que plantea Sanchez (2003).

Los cruceros ofrecen visitar en un corto periodo de tiempo los destinos de su trayecto,
por lo que los pasajeros irrumpen en la ciudad, principalmente en el casco histérico, pro-
vocando importantes impactos negativos como el aumento de la capacidad de carga del
entorno que amenaza considerablemente el patrimonio cultural y natural, en ocasiones se
presentan tensiones asociadas entre la necesidad de un desarrollo economico y la nece-
sidad de mantener el recurso patrimonial (McCarthy, 2004) sin embargo, el éxito de un
puerto de cruceros, se debe tanto a su situacion geografica estratégica, como a la disponibi-
lidad de lugares de interés con los que cuente (McCalla, 1998), por lo que, de esta manera,
destacan las ciudades portuarias mediterraneas, principalmente, las correspondientes al Sur
de Europa, las cuales, presentan una buena situaciéon geografica, cuenca semicerrada de
facil navegacion, que al encontrarse cerca multitud de puertos de cruceros permiten diver-
sificar rutas o proponer nuevas para conocer diferentes enclaves, dado que en la mayoria
de los casos, cuenta el propio destino o préximo a él, con Patrimonio de la Humanidad,
constituyendo asi la mayor garantia internacional de la calidad de su patrimonio. En este
aspecto destaca la ciudad griega de Katakolon, que a pesar de su pequefio tamaiio, por su
estratégica posicion geografica es una parada popular en los cruceros, ofreciendo la visita
al enclave arqueoldgico de Olimpia.

La base de los puertos mediterrdneos tradicionales, es el puerto junto a la ciudad, que
desde la antigiiedad, en casos como Barcelona, Marsella, son puertos base comerciales y
ahora también cruceristicos. Este hecho, les permite beneficiarse de la proximidad puerto-
ciudad marcando Unicamente objetivos de conexidn e interrelacion.

Por tanto, se deben promover actuaciones de cooperacion entre las administraciones,
autoridades portuarias, comerciantes y asociaciones para obtener mayor rendimiento eco-
némico de las actividades turisticas, mejorar, maximizar y potenciar las conexiones en
la interfaz crucero-ciudad permitiendo asi el aumento en la calidad de la experiencia del
turista, que en el caso del pasajero de cruceros se cree la necesidad de volver a la ciudad.

4. ESTUDIO DE CASOS. CIUDADES PORTUARIAS MEDITERRANEAS

El importante crecimiento de la actividad cruceristica en las ciudades portuarias del
mediterrdneo, como Barcelona, Venecia, e incluso en los puertos de ciudades como Civi-
tavecchia o El Pireo, puertos de Roma y Atenas respectivamente, estd produciendo una
nueva oleada de inversiones, tanto en aquellos puertos consolidados que buscan una mejor
posicién —Marsella, Napoles, Dubrovnik— como en los puertos que estdn adentrandose en
esta industria y pretenden adquirir un notable reconocimiento —Motril (Puerto de Granada),
Valencia—, cuyo objetivo es formar parte de las rutas internacionales de cruceros, dado
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que la zona del Mediterrdneo, prospera en conexiones y conectividad debido a la escala
de la red de sus ciudades portuarias, presenta un contexto natural, histérico y cultural que
le permite reforzar su posicién en el mercado de los cruceros (Rodrigue & Notteboom,
2013). En este sentido, se pueden encontrar tres casos donde la influencia del turismo de
cruceros se hace patente en las transformaciones acaecidas en la ciudad.

4.1. Turismo de cruceros no es factor principal de transformacion

Ciudades como Venecia o Barcelona, que ya son turfsticas por si mismas y capaces
de satisfacer la experiencia del crucerista, el crucero no reactiva sus cascos histéricos, de
hecho, el impacto global de la actividad de cruceros en destinos que son turisticos por
naturaleza, se genera un impacto mayor (Chiappa y Abbate, 2013) dado que se unen los
propios “turistas terrestres”’, aumentando los impactos econémicos, sociales e infraestruc-
turales positivos o negativos del destino.

Entre los impactos econémicos se destaca como positivo su efecto transversal de la
actividad en la creacién de empleo y el aumento de facturacion en sectores como la restau-
racion, el transporte de pasajeros o los operadores turisticos, sin embargo como negativo,
se indica que su aportacion a la economia de dichas ciudades no es tan importante frente
al gasto realizado por otros tipos de turistas o los propios residentes (Seidl et al., 2006;
Legoupil, 2013).

En cuanto a los impactos sociales positivos se encuentra la creacién de empleo, el
intercambio cultural o la valoracién del patrimonio local, pudiendo conllevar éste dltimo
un impacto social negativo, dado que la masificacion de cruceristas puede ocasionar la
pérdida del patrimonio, asi como el cambio de comercios tradicionales en tiendas de sou-
venirs o establecimientos de comida rdpida, encarecimiento del precio de la vivienda y
la emigracién de vecinos a zonas mas tranquilas de la ciudad evitando la congestién del
centro histérico y del trafico, asi como los elevados costes de los productos de primera
necesidad que alcanzan precios desorbitados por la localizacion céntrica del estableci-
miento dando lugar al proceso de gentrificacién.

Por el lado de los impactos infraestructurales, se destaca como positivo las intervencio-
nes ejecutadas con el fin de acercar la ciudad al mar mejorando la relacién puerto-ciudad,
como negativo se sitia la pérdida de calidad paisajistica por construcciones, pudiendo
ocasionar una sobrecarga de los equipamientos, intimamente relacionado con los impactos
ambientales como la contaminacién del aire.

En la ciudad de Venecia, se pretendia limitar el acceso de cruceros, dado que se
encuentra en un ambiente frdgil y los buques cada vez de mayor tamafio, navegan en
las proximidades de la plaza San Marcos (Soriani et al., 2009) (figura 2) sin embargo,
las autoridades locales han hecho caso omiso y el destino, se encuentra envuelto en una
etapa temprana del desarrollo insostenible (Stefanidaki y Lekakou, 2014) existiendo cada
vez mds rechazo social entre los habitantes, los cuales, bajo la plataforma “No Grandi
Navi” pretenden paliar la entrada de cruceros. Esta situacién de la ciudad, conocida como
“Sindrome de Venecia”, puede ocurrir en otras ciudades como Barcelona al existir fac-
tores de riesgo como pérdida de residentes en el casco histdrico o alta concentracion de
infraestructuras turisticas (Canalis, 2014).
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Figura 2
NAVEGACION JUNTO A PLAZA SAN MARCOS, VENECIA

Fuente: Elaboracién propia.

En este sentido, las ciudades turisticas que muestran preocupacion por la llegada
masiva de turistas, siendo los cruceristas el mayor desafio, deben disefiar estrategias res-
ponsables que disminuyan la intranquilidad, principalmente social y mantengan la calidad
de vida y el bienestar de sus ciudadanos.

4.2, Turismo de cruceros como un tipo mas de turismo que influye en la transfor-
macion

Dubrovnik, presenta un casco histérico que ya es turistico de por si, por lo que la
llegada de cruceros ha beneficiado su inversion en infraestructuras. En 1991, después de
la guerra de Yugoslavia, las instalaciones portuarias quedaron dafiadas, siendo recons-
truido, ampliado y modernizado en el 2009 con el objetivo de atender a los cruceros.
Desde entonces se ha convertido en uno de los destinos mds importantes y visitados por
el turismo de cruceros en el Mediterrdneo (Pavlic”, 2013) al disponer de recursos cul-
turales y naturales y por disponer de una situacién geogréfica que le permite ser puerto
de escala en las rutas Venecia-Islas Griegas. El puerto, situado junto a una estacioén de
autobuses y demds usos residenciales, se encuentra aproximadamente a 2,5 kildmetros
del casco histérico, siendo muy dificil el acceso a pie principalmente porque no se
encuentra sefializado. Por tanto, resultaria interesante el desarrollo de una conexion
puerto-ciudad del tipo a las intervenciones llevadas a cabo en Marsella para la unién
del puerto de cruceros con el casco histérico, pero en vez de realizarse por el frente
maritimo, por la propia ciudad.

Las islas griegas también se encontrarian en este caso, atractivas a millones de turistas
por sus paisajes naturales y sus playas paradisiacas, ampliaron sus fronteras tras pasar de
una economia agricola a una economia de servicios con el crecimiento de la industria del
turismo en la década de los 80° (Fernandes y Pinho, 2015). Los buques, si no hay muelle
disponible en puerto, fondean y desplazan a los pasajeros en pequefios barcos hasta tierra.
El waterfront es la imagen general de la isla que en muchos casos no existe estacién mari-
tima como en los puertos antiguos de Mykonos (figura 3), debajo de la isla, o Santorini, en
la bahfa de Fira, y el barco fondea situdndose lo mas proximo al casco histérico. En estos
destinos el frente maritimo esta intimamente relacionado con el casco histérico, dado que
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el propio waterfront es parte del casco histérico donde acompaiia la arquitectura de los
edificios, asi como los mismos equipamientos turisticos: cafés, restaurantes, souvenirs y
establecimientos de alquiler de coches y motos. Las islas, a pesar de disponer como tnicos
accesos el aire o el mar y donde el turismo de cruceros supone un beneficio econdmico
local, son més vulnerables sus sistemas naturales que los destinos continentales en cuanto
a concentracion de personas, actividades e infraestructuras (Fernandes y Pinho, 2015) que
podria conllevar a la degradacién del paisaje y la construccién descontrolada, perdiendo
su idiosincrasia.

Figura 3
WATERFRONT MYKONOS

Fuente: Elaboracién propia.

Asfi pues, las ciudades portuarias que se encuentran en este tipo de transformaciones
ocasionadas por el turismo de cruceros, son principalmente puertos de escala, como
Livorno, que amplia su drea cultural ofreciendo otras ciudades como Florencia, Pisa,
Lucca o Siena, a menudo puerto base de ciertas compaiifas, como Tunez o Bari, pero en
ningtn caso, llegan a ser como los puertos base de Palma de Mallorca o Mdlaga, dado que
sus infraestructuras portuarias, hoteleras, de transporte, tecnolégicas, al menos por ahora,
no estan preparadas para dar servicio a miles de cruceristas.

4.3. Turismo de cruceros como principal motivo de transformaciéon

En ciudades como Marsella (Francia), que cambi6 su estrategia de trafico de mercan-
cias por la llegada de cruceros turisticos, ha favorecido la mejora de las infraestructuras
tanto portuarias como de la ciudad, al rehabilitar la linea de costa existente entre el Viejo
Puerto y los muelles de desembarco de los cruceros. Estas actuaciones, junto con otras
propuestas incluidas en el proyecto Euroméditerranée (Euromed), contribuyeron a que
Marsella fuera elegida Ciudad de la Cultura en 2013.

El proyecto Euromed, lanzado en 1995, abarcaba 480 hectdreas de terreno urbano-
portuario. Parte de este proyecto correspondiente a 60 hectéreas, es la Cité de la Médi-
terranée, la cual empieza en el Viejo Puerto, en el centro de la ciudad y se extiende a lo
largo del frente maritimo, unas tres millas, hasta la zona de Bassins-Est donde se sittian
las terminales de crucero. Esta zona ha sido dotada de un gran centro comercial (Terrases
du Port), una nueva terminal para cruceros préxima al centro histérico con equipamientos
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publicos, la restauracion del edificio Silo d”Arenc como oficinas y sala de conciertos y la
creacion del MuCEM (Museo de las Civilizaciones de Europa y del Mediterraneo) como
proyecto exclusivamente urbano que conlleva 2,6 hectareas frente a la renovacién de la
60 hectdreas en ese espacio (Daamen y Vries, 2013).

Malaga, al igual que Marsella, comenz6 a rehabilitar su frente maritimo y con ello, el
casco histérico, con la incorporacién del turismo de cruceros (figura 4). El puerto genera
a su alrededor dos grandes puntos de interés, la ciudad, que aporta momentos culturales
y comerciales, y el puerto, con un punto comercial importante, quedando localizada la
extension de influencia generada alrededor del puerto, focalizada en el Muelle Uno y diri-
gida tanto al pasajero de cruceros como al propio ciudadano. Entre las transformaciones
del waterfront, encontramos dos para los cruceros: una, bajo el nombre “El Palmeral de
las Sorpresas” contaba con dos edificios culturales y una terminal para los cruceros de
menor tamafio y otra, la ampliacién del Muelle de Levante, para dar cabida a los mega
buques y la construccién de dos terminales. En ese momento, se apostaba por el turismo
de cruceros como sector principal para dar vida a ese espacio. Este sector turfstico, al oca-
sionar notables beneficios econdmicos para la ciudad, ha favorecido la apuesta de Mélaga
por los pasajeros de cruceros, que directamente influyen en otros tipos de turistas como el
cultural y hoy, es una ciudad de museos, ofertando asi, diversas actividades al crucerista
y el turismo cultural que buscan otros visitantes.

Figura 3
TRANSFORMACIONES EN MALAGA PARA
EL TURISMO DE CRUCEROS

Fuente: Elaboracién propia.

Por su parte, la isla de Malta, que seria el caso de Dubrovnik, con la ciudad antigua de
La Valetta, Patrimonio de la Humanidad, o como las islas griegas, con la transicion a una
economia de servicios promovida por el turismo de masas, ha encontrado en el turismo
de cruceros un nuevo foco de expansion. Asi, con motivo de ser Capital de la Cultura en
2018, su waterfront se encuentra inmerso en un proceso de remodelacién, con el objetivo
de lograr un cambio positivo en el paseo maritimo a través de la reconstruccion del entorno
fisico y econdmico. El desarrollo incluye la restauracién de los centros comerciales his-
téricos Forni y Pinto, una terminal de cruceros, plazas y espacios pubicos frente al mar,
zonas de almacenamiento para cruceros y actividades turisticas, asi como mejoras en la
circulacién peatonal de vehiculos. Acciones que le permitirdn competir con los principales
destinos de cruceros a nivel internacional.

Cuadernos de Turismo, 42, (2018), 397-419



TURISMO DE CRUCEROS EN LA INTERFAZ PUERTO-CIUDAD MEDITERRANEA: NUEVA ... 413

La ciudad turca de Kusadasi, al igual que Katakolon, también se ha beneficiado por
el mercado crucerista al encontrarse préximo a las ruinas de Efeso y todas las transfor-
maciones ocasionadas en la ciudad se dirigen a satisfacer las necesidades de los pasajeros
de cruceros.

Los puertos dependientes, como Civitavecchia (Roma), El Pireo (Atenas), Motril
(Granada), gracias a los cruceros que desembarcan en dichos enclaves para visitar la
ciudad principal, han sufrido transformaciones para lograr absorber parte del gasto de los
cruceristas. Son basicamente ciudades volcadas en el turismo de cruceros para satisfacer
la necesidad del crucerista, acercarlo al principal atractivo turistico.

Podria decirse, que estas ciudades volcadas en el turismo de cruceros en la biisqueda
de mayor beneficio econémico por parte de otros tipos de turistas, son ciudades que atin
no cumplen todas las expectativas de los cruceristas, teniendo que ampliar su drea de
influencia y acercar a la ciudad otros atractivos turisticos del entorno para promover la
calidad y variedad del destino. Asi, por ejemplo, desde Marsella se ofrece visitar Avignon
o desde Mdlaga, las cuevas de Nerja. Por lo que, las estrategias de estas ciudades se diri-
gen a ser por si solas, destino principal del crucerista sin necesidad de otras alternativas.

5. EL SMART-DESTINATION COMO ALTERNATIVA

Tras evaluar las posibilidades de integracion en las relaciones crucero-ciudad, dentro
de esta nueva etapa del waterfront, se propone una alternativa, dentro de las nuevas pautas
de disefio urbanistico y de movilidad, las Smart Cities, los Smart Ports o en este caso, los
Smart Cruise Ports (concepto del autor con cierta similitud al proyecto Green Port Cruise
propuesto en la regién del Mar Baltico (Hamburg Port Authority, 2016)), éstos ultimos,
desarrollados como parte del factor demanda dentro de los Smart Destinations (Ageéncia
Valenciana del Turisme, 2015) dado que a diferencia de la Smart City, el Smart Destina-
tion es fomentado principalmente por el sector turistico, en la bisqueda del aumento de
su competitividad y la mejora de la experiencia del turista, siendo por tanto, el publico
objetivo el turista (SEGITTUR, 2015).

Estos conceptos requeririan un estudio mas exhaustivo, no obstante, se muestra la idea
general del Smart Cruise Pors como punto de partida que podria llevarse a cabo en un
Smart Destination, entendiendo éste como un espacio innovador, accesible a todos, apo-
yado en una estructura tecnologica de vanguardia, que garantice el desarrollo sostenible
del territorio turisticos, y facilite la interaccion e integracion del visitante con el entorno,
incrementando la calidad de su experiencia en el destino (SEGITTUR, 2013).

El Smart Cruise Port utilizaria el Smart Destination como eje principal, dado que
éste debe contar, entre otros aspectos con: desarrollos tecnolégicos —aplicados al turismo
(Wifi free, aplicaciones para mdviles, cddigos QR), a la competitividad de la empresa
(gestion de reservas), a la movilidad y el urbanismo (eficiencia de transporte intermodal,
gestion del flujo de visitantes en tiempo real), a la sostenibilidad (tecnologia led para el
alumbrado publico), a la seguridad publica, a la sanidad, a la cultura y el patrimonio—,
propuestas de innovacién que permitan anticiparse al futuro del destino, accesibilidad
adecuada a las infraestructuras, equipamientos y a la informacién (accesibilidad digital)
y propuestas de sostenibilidad —medioambientales (reciclaje, uso de energias renovables),
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econdmicas (puesta en valor del comercio y la industria local), culturales (intercambio de
culturas, puesta en valor del patrimonio cultural y arquitecténico)— (SEGITTUR, 2015).
Ello darfa paso al desarrollo del Smart Cruise Port como plataforma activa utilizada por
los pasajeros de cruceros que beneficiaria su acercamiento a la ciudad potenciando una
integracion fisica a través de la aplicacion de la inteligencia.

El Smart Cruise Port podria desarrollarse en dos partes: una de ellas, una plataforma
del puerto de cruceros con las funcionalidades del mismo, los servicios de las terminales,
el nimero de buques atracados, las caracteristicas de los cruceros, el nimero de cruce-
ristas, la hora de salida del crucero y que pudiera estar interconectada con la plataforma
del Smart Port (en cualquier caso, podria desarrollarse el Smart Cruise Port sin necesidad
del Smart Port, que se encuentra vinculado con el trafico en general, la automatizacién de
controles, los sistemas de seguridad o el control de las emisiones de los barcos (L6pez,
2016), dado que seria exclusivo para el transporte de cruceros) y la otra, una plataforma
para la relacién crucero-ciudad, desarrollada principalmente para la movilidad inteligente
del crucerista, que contara con aplicaciones tecnoldgicas como recorridos con audiovi-
suales de elementos patrimoniales, recorridos alternativos al detectar aglomeraciones de
personas y congestién en las calles principales garantizando la accesibilidad e informar
cuando esté despejada para volver, guia interactiva de restaurantes y cafés geolocalizados
con las indicaciones gastrondmicas del lugar, que permitan realizar una reserva en tiempo
real, conexion directa con los servicios de seguridad y sanitarios.

Ademds, el desarrollo de un Smart Cruise Port, no sélo se produce a través de una
plataforma interconectada, sino que conllevaria un espacio flexible, donde entran en
juego empresas, trabajadores, ciudadanos, turistas y cruceristas; social, potenciando la
comunicacién entre los actores locales implicados y sostenible, manteniendo la calidad del
medio en el que se desarrolla la actividad, asi como la utilizacién de energias renovables
en la construccién de infraestructuras que beneficiaria el desarrollo social, econémico y
ambiental.

El destino, debe contar con infraestructuras, planificacion que proponga soluciones al
impacto puntual y favorezca el futuro de la ciudad apostando por proyectos que fomenten
el bien patrimonial, su identidad, accesibilidad, asi como la calidad de vida de sus resi-
dentes y diversas estrategias de gestion que sean capaces de absorber los impactos. Por
lo que, en este sentido el desarrollo de un puerto de cruceros inteligente que aborde una
vision estratégica, sostenibilidad, innovacién y la adaptacion tecnolégica de sus recursos,
favoreceria las necesidades del destino y simplificaria el impacto puntual producido por
la masiva llegada de cruceristas al aplicar herramientas como una aplicaciéon mévil que
detecta los flujos de personas dirigiendo al turista por rutas alternativas.

6. CONCLUSIONES

Tras el estudio realizado, y teniendo en cuenta la evolucién del waterfront, cuyos
proyectos realizados para la reurbanizacion de la linea de costa se sitian intimamente rela-
cionados con el turismo, siendo uno de los objetivos en la mayoria de las transformaciones
(Griffin y Hayllar, 2006) y demostrando ser un importante indicador para que planifica-
dores y politicos dieran forma a “paisajes deseados” (Xie y Gu, 2015), presentados como
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espacios urbanos de gran visibilidad (Airas et al., 2015), se afirma la hip6tesis de partida,
estamos inmersos en la nueva época del waterfront, donde el turismo de cruceros fomenta
la interfaz puerto-ciudad, llegando a convertirse en la interfaz crucero-ciudad, no sélo por
llevar incluida y potenciar esa nueva entrada al destino, sino porque principalmente el
crucerista, impulsa una reestructuracion espacial al formar parte de todos los elementos
de la interrelacién y es el momento en el que se estd prestando especial atencién a los
elementos puerto y waterfront como parte integrante e insoluble de la ciudad que permite
el acercamiento mar-tierra por parte del pasajero y, por su parte, también del residente y
turista del opuesto tierra-mar.

En cuanto a las transformaciones ocasionadas en la ciudad portuaria mediterrdnea por
el mercado de cruceros y atendiendo a esta nueva fase del waterfront, se plantean seria-
mente los problemas de Barcelona o Venecia, poniendo de manifiesto que los diferentes
actores se vuelquen, principalmente, en dar solucion a los impactos sociales ocasionados.
En los casos como Dubrovnik o Livorno donde los cruceros suelen utilizar sus puertos
como escala pueden redisefiar sus estrategias para convertirse en puertos base prestando
especial atencién en la relacién crucero-ciudad para generar una conexién sostenible,
funcional y atractiva. En las Islas Griegas, la atencion se presta en la llamada de atencién
a los impactos ambientales, sugiriendo la limitacién de llegada de cruceros. Por tltimo,
las ciudades que se dirigen maxime a los pasajeros de cruceros, deben prestar atencién
al “Sindrome de Venecia” adecuando sus propuestas a ocasionar los minimos impactos
sociales, ambientales e infraestructurales negativos.

Las actuaciones urbanas y portuarias en las ciudades portuarias con acceso para cruce-
ros deben dirigirse hacia la busqueda de relacion e integracion puerto-ciudad, permitiendo
que el borde maritimo sea disfrutado por todos. Dichas actuaciones, como obras que
puedan modificar sustancialmente la configuracion del puerto o alterar de forma nota-
ble el medio ambiente, provocando impacto ambiental, podria ser subsanadas mediante
medidas correctoras en otros enclaves del puerto o en sus proximidades. En el caso de los
cruceristas y su inminente afluencia, pudiendo ocasionar problemas de impacto puntual,
las diferentes Autoridades, tienen que prestar especial atencion a los accesos puerto-casco
histérico, que sean accesibles, los aparcamientos, principalmente de autobuses y taxis,
readaptar los horarios comerciales, promover circuitos turisticos con capacidad de absor-
cion y calidad de servicio (Camps, 2009), entre otras cuestiones.

Por tanto, en este ultimo aspecto, la alternativa del Smart Cruise Port en un Smart
Destination, propondria recursos que beneficiarian notablemente la relacién puerto-ciudad,
dado que se desarrollaria como eje canalizador de la interfaz que facilita la movilidad del
crucerista, su acercamiento a la ciudad, a los enclaves culturales o territoriales, costumbres
o la idiosincrasia del lugar. Su puesta en marcha, serfa clave en el desarrollo y caracteriza-
cion de esta quinta época del waterfront, al disminuir los impactos puntuales ocasionados
por el turismo de cruceros

7. LIMITACIONES Y FUTURAS LINEAS DE INVESTIGACION

Una de las limitaciones encontradas en este articulo es la aplicacién de un Smart Cruise
Port dentro de un Smart Destination. Se requeriria un andlisis mas exhaustivo de la Smart
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Destination estudiando los factores que justifican su configuracién —tecnologia, demanda,
eficiencia, competitividad y sostenibilidad— desarrollando una investigacién sobre el factor
demanda y proponiendo las claves y pautas para formalizar un Smart Cruise Port.
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